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Автомобилисты - особенные люди. 
Нет. не "наездники", знающие в своей ма- 
шине лишь отверстие, куда заливают бен- 
зин. А настоящие, те, кто чувствуют авто- 
мобиль, относятся к нему будто к живому 
существу, к чуду мироздания. Их сразу 
можно отличить от публики, равнодушной 
к технике. Даже внешне есть нечто неуло- 
вимо объединяющее, характерное для них 
одних. То, что называется "бензин в кро- 
ви’... А послушать их разговоры!.. 

Если можно представить себе макси- 
мальную концентрацию автомобилизма - 
то это и будет редакция "За рулем". Подхо- 
дишь к четырехэтажному зданию в Сели- 
верстовом переулке и обязательно ви- . 
дишь картину; несколько мужиков с видом. 
кж минимум, профессоров медицины во 
время консилиума, окружили некое произ- 
ведение технической мысли и обследуют 
его. Двадцать пять мороза или тридцать 
пять жары, проливной дождь или шкваль- 
ный ветер - этого просто не замечают. 
Они поглощены самым интересным, что 
может быть на свете - автомобилем. 

Входишь на редакционную лестницу, 
и на площадке в клубах сигаретного ды- 
ма (с курением идет беспощадная борь- 
ба. в которой пока побеждает оно) разли- 
чаешь мощные фигуры наших "технарей". 

И ловишь обрывки жаркого спора, в ко- 
тором непосвященные поймут лишь 
предлоги и междометия. 

А уж если оказаться на планерке 
или летучке... 

Впрочем, так было всегда. И когда ре- 
дакция "За рулем размещалась в крошеч- 
ном особнячке на Страстном бульваре в 
хіонце 20-х годов, и когда ютилась в подва- 
ле на Сретенке в послевоенное время. 
Быян другие автомобили, другие дороги, 
другие люди, а атмосфера царила та же. 

Св*г=месят лет назад тон задал Н. 
Огѵкпа й (Валериан Валерианович Обо- 
л»яжий). легендарная личность, о кото- 
рой не раз оассхазывал журнал. Этот ро- 
мантик в годы отсталой, полуголодной и 
полураздетой Советской России говорил 
об автомобилизации. О том. что она - луч- 
ший путь к экономическому благополучию 


страны и людей. Он сравнивал Советский 
Союз с Америкой и Германией и верил, что 
автомобиль поможет нам догнать эти го- 
^ сударства. Не правда ли. знакомо? И сей- 
час, спустя 70 лет. мы повторяем почти те 
же слова, что. впрочем, не означает их не- 
сбыточность. 

I Н. Осинский, веря в предназначение 
автомобиля, возглавил журнал. Михаил 
■ Кольцов, легендарный журналист и обще- 1 
,> ственный деятель, дал ему имя "За рулем” ; 

^ и стал членом редколлегии. И это не уди- 1 
4 вительно. Тогда увлечение техникой было 

й 

тттшязлтш ат) 

Ойервция была рвзрвботвив прямо-твки по звпвнвт 
детективного жанра. 8 обстаноеке полной секретности 
(даже помогавший сотрудник (УМССШД СССР не знал мар- 
шрута!), на "жигуляк~- "двойке" с коробками на крыше (ни 
дать ни взять, данники), в которых замаскированы мерные 
емкости и бутыли с пробами бензина, бригада "За рулем " 
проехала по четырем областям и проверила работу 11 АЗС. 
Нарушений было столько, что после публикации материала о 
результатах рейда был снят с должности председатель Гос- 
комнефтепродукта, некоторые чиновники и работники бен- 
зоколонок. Недолив, завышенное октановое число, заправка 
за деньги на "талонных" АЗС... 

/Маленький штрих, не вошедший в материал полностью. 
На заправке в Обнинске случайно выяснилось, что "королева 
бензоколонки" знала заранее о визите "За рулем ". Зто был 
единственный город, где бригада заехала в местный 08)НХ. 
Сопровождавший сотрудник ТУІХСС дознался; предупредил 
обнинский "борец с хищениями соцсобственности", куриру- 
ющий АЗС. Нам клятвенно пообещали, что он получит по за- 
слугам. Спустя несколько лет выяснилось; действительно, 
получил ...новое, очень хорошее назначение. Значит, тем для 
нас еще много... 



свидетельством передового мышления. 
Только люди прогрессивные, по-настояще- 
му просвещенные интересовались автомо- 
билем. понимали его будущую роль в жиз- 
ни страны. Поэтому, например, и Владимир 
Маяковский, кстати, сам автомобилист, 
имевший собственную машину, что по тем 
временам было редкостью, с удовольстви- 
ем писал для молодого "За рулем". 

А как приходят в журнал сегодня? 

Один выдающийся ребенок придумал 
в помощь маме свой способ стирки белья. 
Включил пылесос в режиме выдувания и 
направил шланг в воду, где лежало белье. 
Это случилось за много-много лет до того. 


как начали делать воздушно-пузырьковые 
стиральные машины. Пока их изобретали, 
талантливый "рационализатор и изобре- 
татель" успел вырасти, закончить мехмат 
МГУ. всерьез увлечься автомобилями. 
Сейчас он - заведующий одним из самых 
серьезных отделов журнала. Кстати, про- 
должает мыслить нетрадиционно и "ло- 
вить на лету’ все новинки техники. 

Или еще один пример. Работал на мо- 
сковском автозаводе инженер. Но просто 
хорошо выполнять свои обязанности ему 
казалось мало. Хотелось чего-то больше- 
го. Начал писать о том. в. чем сам разби- 
рался лучше всего. То есть на автомо- 
бильную тему. Их стал публиковать "За 
рулем". Сейчас бывший автозаводец, 
давно уже получивший второе, журнали- 
стское образование. - заместитель 
главного редактора нашего журнала. 

Да, "За рулем", наверное, самое де- 
мократичное издание в, так сказать, 
кадровом вопросе. У нас работает быв- 
ший водитель (его обстоятельные ры- 
ночные обзоры запчастей к автомоби- 
лям вы. наверное, хорошо помните); 
бывший инженер, специализировавший- 
ся на двигателях самолетов: майор ВВС 
запаса. Стоп. Слово "бывший" ничуть не 
означает "несостоявшийся". Опыт своей 
первой профессии ’зарулевцы" успешно 
используют в сегодняшнем деле. 

Да. человек, пришедший в журнал, 
может быть кем угодно, это правда. Но 
обязательное условие должно соблю- 
даться неукоснительно: тот самый "бензин 
в крови' . 

Вазовская "десятка" попала к нам на 
длительные испытания еще до того, как 
завод начал ее выпускать массово. Ну как 
не использовать случай, не "выжать" из 
него все возможное, чтобы рассказать чи- 
тателям как можно больше о новом авто- 
мобиле! И хотя редакционная техника, на- 
верное. рекордсмен по пробегу (машины 
ездят постоянно), "десятку" нужно было 
гонять еще больше. Вот тогда-то редакци- 
онные испытатели и предприняли этот 
шаг; зимой двое с половиной суток без пе- 
рерывов ("дозаправки" - не в счет) "ката- 
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ли" машину. Не спали, ели в походных ус- 
ловиях, на ветру и холоде устраняли непо- 
ладки автомобиля. На котором к первому 
утру выросли сосульки, но не вертикаль- 
ные. а... горизонтальные, из-за непрерыв- 
ного движения.,. 

Каждый день люди звонят и пишут в 
"За рулем". И большинство - о далеко не 
всегда приятных встречах с 
ГАИ на дорогах. Чтобы по- 
ругивать гаишников, много 
I доблести не надо. Попробо- 
вать встать на их место и 
увидеть себя, водителей, 
совсем с другой стороны - 
вот это дело. И наш сотруд- 
ник. надев форму автоин- 
спектора, вышел на ожив- 
ленный московский пере- 
кресток. Теперь мы знаем - 
лучшим наказанием для на- 
рушителя было бы именно 
это: поработать немного 
постовым в час пик. Журна- 
лист "За рулем" получил та- 
кой заряд эмоций, что даже 
несколько сгустил краски в 
своем репортаже. Может, 
так иные водители поймут: 
войну, противостояние друг 
другу на дорогах пора пре- 
кратить. Увы. среди откли- 
ков были и возмущенные - 
тем. что "зарулевец" обла- 
чился в форму... врага! Те- 
ма долгих раздумий и мате- 
риалов в будущем. 

Хотя обычно у нас с ва- 
ми. уважаемый читатель, 
полное взаимопонимание. 

Это ясно из почты, из тех 
материалов, которые вы нам присылаете, 
а мы охотно публикуем. Бывают и уникаль- 
ные встречи с вами. В редакцию позвони- 
ла молодая актриса, автолюбительница, 
жена заядлого автомобилиста. Предложи- 
ла сотрудничество. А тут как раз прибли- 
жалось 1 апреля. Давайте-ка разыграем... 
гаищников! Наверное, московские автоин- 
спекторы помнят, как к ним подъезжала на 
"Оке" очаровательная рыжеволосая де- 
вушка и "сознавалась" в нарушении. Год на- 
зад мы поместили об этом репортаж. Но за 
кадром остался один примечательный 
факт: наша помощница Елена Гукленгоф 
была тогда на последнем месяце беремен- 
ности. чего не заметил никто. Сейчас ее 
годовалая Сонька уже обожает автомо- 
биль - будущая читательница, а может, и 
сотрудник? С такой-то биографией... 

Вообще-то журнал сугубо мужской. 
Благодаря нашим постоянным анкетам мы 


хорошо представляем себе собиратель- 
ный портрет читателя "За рулем". А вот 
теперь нарисуем вам свой коллективный, 
так сказать, образ. Среднестатистический 
сотрудник нашего журнала (хотя, в дейст- 
вительности, "средних" нет, все - яркие 
индивидуальности): мужчина тридцати с 
небольшим лет, выше среднего роста, се- 
мейный. с выс- 


’МОШ/І - МССАШ” (1988) 



шим техниче- 
ским образо- 
ванием, экс- 
плуатирует 
отечествен- 
ный автомо- 
биль... Ма- 
ленькая ого- 
ворка: в рас- 


НА "НИВАХ" ЧЕРЕЗ САХАРУ (1989) 


Пробег нтвмя с того, что порту- 
гальские журналисты, проехав гтот 
маршрут за 51 час 30 минут, бросили 
вызов "зарулевцам". Как самый авто- 
мобильный журнал мог остаться в сто- 
роне? Подготовила вазовскую "девят- 
ку" с полуторалитровым двигателем, 
обкатали ее на полигоне под Дмитро- 
вйм, обнаружив, кстати, некоторые де- 
фекты. И в полдень ^сентября экипаж 
из трех редакционных "бойцов" стар- 
товал на Запад. Брест, Варшава, ІДР. 9РТ. 
Бельгия... И одна мысль: график, время. 
<Рранцию проехали за 3 часов 20 минут. 
Испанию - за 9 часов. И вот, наконец, 
Лиссабон. 9811 километров от Манежной 
плоиуади в Москве до Башни Белем в столи- 
це Португалии "зарулевцы" преодолели 
ровно за 05 часов! 

Потом португальцы попытались 
улучшить наш результат - не вышло. 


четы не вошел 
один-единствен- 
: ный человек, ко- 
: торый сделал 
: бы наш общий 
"средний воз- 
; раст" старше. 
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"Довольно обыденно нас попросили сделать 
две вещи; расписаться в том, что власти не несут 
более никакой ответственности за нашу жизнь, и 
указать полный адрес, куда и кому доставить наши 
трупы" - это строчки из репортажа о беспреце- 
дентном пробеге журналистов "За рулем " через 
Сахару. Это, действительно, было серьезно: песча- 
ные бури, движение по столбам-вешкам, стоящим 
с интервалом в 10 километров (отклонишься в 
сторону - потеряешься и погибнешь), жара - за 
90. Сколько раз за 27-дневное путешествие его 
участники оказывались на краю гибели, преодоле- 
вали солончаковые болота и топкие русла грязевых 
потоков, прокалывали шины на обломках камней и 
застревали в песке, блуждали в густом тумане и 
глотали пыль. Выдержали и люди, и "нивы". Пока- 
зав, что отечественные машины способны высто- 
ять в экстремальных условиях, преодолеть любой, 
самый сложный маршрут. 


а 


Марку Григорье- 
вичу Тилевичу. заместителю главного ре- Ц лем 
I дактора, - 75 лет! И большинство из тех, ' 

: кто работает в сегодняшнем журнале, - 
; его ученики. Хотя по образованию он гу- 
I манитарий. сорок лет работы в "За рулем" 


и тот самый "бензин в крови" сделали его, 
пожалуй, самым автомобильным челове- 
ком в редакции. 

Когда-то это воспринимали как необъ- 
яснимый феномен: тираж журнала превы- 
шал, и намного, количество автомобилей в 
стране. А ничего удивительного не было. 
Во-первых, наши соотечественники люби- 
ли и знали машину, необязательно владея 
ею. В этом, вероятно, главное отличие 
российского автомобилиста от потреби- 
тельски настроенного западного. Во-вто- 
рых, "За рулем" мог так говорить с читате- 
лем. что других собеседников искать не 
было нужды. Ни идеологического давле- 
ния, ни политических игр. ни фальши - 
только компетентный, заинтересованный 
разговор единомышленников. Ведь все те- 
мы, на которые когда бы 
то ни было писал журнал, 
- общие для нас с вами, 
автомобилистов. Откуда 
они берутся? Мы водим те 
же автомобили, которые 
так же ломаются: чиним и 
рассказываем, как это де- 
лается. Мы ездим по тем 
же дорогам, налетаем на 
такие же колдобины - де- 
лимся опытом, как лучше 
эксплуатировать машину. 
Мы так же, как и вы, хо- 
тим знать все новое, что 
появляется в автомобиль- 
ной технике. Правда, 
сталкиваясь с несправед- 
ливостью или безобрази- 
ями. мы подчас - имеем 
больше силы, чтобы бо- 
роться. И добиваться из- 
менений к лучшему. Но 
эта сила - ваша поддерж- 
ка. мнение сотен тысяч 
читателей, стоящих за на- 
ми. Мы прислушиваемся к 
вашим голосам едва ли не 
больше, чем вы - к наше- 
му, к голосу журнала. И 
только поэтому "За ру- 
прожив 70 лет. остается молодым, 
злободневным, современным. Только поэ- 
тому он продолжает развиваться и идти 
вперед. 

Редакция 




Послесловие. Мы вспомнили здесь лишь "новейшую историю” "За рулем”. Ведь 
если рассказывать о ярких страницах далекого прошлого, не хватит места даже 
в нынешнем изрядно потолстевшем журнале. Что ж, может быть, это и хорошо: 
когда-нибудь, собравшись с силами, "зарулевцы” сядут и напишут книгу воспо- 
минаний. А пока - слишком много дел в дне сегодняшнем... 
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"АВТОБУС ГОДА" РОДОМ ИЗ БЕЛЬГИИ 

Считают, что автомобильная слава Бельгии осталась в 
далеком прошлом - в маленькой европейской стране, давшей миру 
знаменитые марки "Эксцельсиор”, "Минерва”, РN, "Империя”, ныне не ос- 
талось ни одного собственного производителя легковых машин. И все же бель- 
гийцам есть чем гордиться, кроме пива и минеральной воды. Так, почетную награ- 
ду "Туристический автобус 1998 года” получил "Ван Хоол-Т915-Акрон”, созданный 
фламандскими инженерами. 

После всесторонних испытаний, проведенных в окрестностях итальянского 
озера Лаго-Маджоре, международное жюри, в которое входили журналисты из 13 
стран Европы, решило; "Акрон” нового поколения лучше других отвечает требо- 
ваниям туристических компаний, водителей и пассажиров. Его отличают высокая 
надежность, превосходная управляемость, комфорт, безопасность пассажиров, а 
также объективное соотношение цены и качества. 



"ВАКСОИЛ": ЗАГОВОР 
ПРОТИВ РЖАВЧИНЫ 


В Базеле (Швейцария) ироіиел .ме- 
ждународный семинар европейских 
представительств компании "Ваксойл" 
(ѴѴАХОѴЬ). Тема его - борьба с корро- 
зией авто.мобнлей в странах Старого 
Света. 

Из-за осадков, содержащих 
агрессивные химические соеди- 
нения, все больше клиентов об- 
ращается с просьбой защитить 
не днище, а именно лакокрасоч- 
ное покрытие. 

Обработка нового авто.моби- 
ля препарата.ми "Ваксойл” ііозво- 
лила фир.ме выдавать пожизнен- 
ную (!) гарантию от ржавления 
кузова. При этом ее европейские 
центры берут на себя обязан- 
ность ежегодно проводить бес- 
платный осмотр автомобиля. От- 
деления компании выявили на- 
циональные особенности в под- 
ходе к защите автомобиля. Напри.мер, в 
Германии, где доля новых машин выше, 
че.м в других европейских странах, боль- 
ше внимания уделяют обработке салона 


и лакокрасочного покрытия (65 ‘^о против 
.35% обрабатывающих днище и скрытые 
полости). В Венгрии - 50% на 50'’-. В 
Швейцарии с более жесткн.мн лорожны- 
.мп условиями, где дороги, особенно в го- 
рах, посыпают солью с песком. >^^6 70% 
клиентов требхчот обработки днища. В 
Бельгии 80%. а в скандинавских странах 


Прежде чем начать свою жизнь в Швейцарии, новый 
"Гольф" проходит комплексную антикоррозионную обра- 
ботку. 



практически 100% автомобилей прохо- 
дят антикоррозионную обработку днища 
и скрытых полостей. В России также до- 
минирует защита днища. 


прощай, 

"ЧЕТЫРЕСТА ДВЕНАДЦАТЫЙ"! 


Руководство АО "Ижмаш” приняло 
решение снять с производства ИЖ-412 и 
его .модификации ”в связи с убыточно- 
стью производства”. Этот автомобиль, 
один 113 рекордсменов но продолжитель- 
ности выпуска, сходил с конвейера более 



В 1974 г. "четыреста двенадцатый” стал двух- 
миллионным "Москвичом" завода АЗЛК. 


30 лет! Первые серийные ”4 12-е” появи- 
лись в октябре 1967 года - тогда новин- 
кой для отечественного автомобилестрое- 
ния был двигатель с верхни.м распредва- 
лом и алю.мишіевым блоком цилиндров. 
В то же время ”Москвич-412” унаследо- 
вал кх'зов и агрегаты шасси у ”408-й” .мо- 
дели, а некоторые элементы - и от более 
старых. На протяжении многих лет он вы- 
пл'скался одновре.менно на двух заводах - 
.\ЗЛК и "Пж.маше”, потом только в Ижев- 
ске. Можно считать, что с прекращением 
выпуска ПЖ-412 завершилась история 
‘классических" "москвичей". 

Но нет повода горевать - "четыреста 
двенадцатый" уступил место на конвейере 
авто.мобііля.м се.мейства ИЖ-2126 ("Ор- 
бита”), которые предполагают комплекто- 
вать двигателями ВА.3-2106. Здесь же, в 
Ижевске, в .это.м году начнется сборка 
”Нивы” ВАЗ-2123, а может быть, и .мини- 
вэна ВАЗ-2120 ("Надежда”). 


КОМУ СВЕТОФОР НЕ УКАЗ 


Мэр Анкары издал постановление, 
обязывающее высокопоставленных чи- 
новников... соблюдать действующие в 
стране правила дорожного движения. А 
ііолнцнн предписал впредь не разрешать 
"властньш автомобилям” проезжать на за- 
прещающий свет светофора даже с вклю- 
чеппы.мп спецснгналамп. 

Исключение сделано лишь для пре- 
зидента, премьер-мпнпстра, главы парла- 
мента, начальника Генштаба и собственно 
са.мого .мэра. 

Пожарные ко.манды и служба "Ско- 
рой помощи” также могут не обращать 
внимания на светофор. 


I 
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КОРОТКО 



НА 


Шестіітонку ЗИЛ-4331 вытх- 
кают уже одиннадцать лет. Недавно 
на базе этой машины со.эдалп новое 
семейство среднетоннажных грузо- 
виков. Основу его составили четыре 
модели: шасси для специальных ку- 
зовов и про.мышленного оборудова- 
шія - ЗИЛ-534332, с бортовой плат- 
формой - ЗИЛ-5344330, седельный 
тягач - ЗИЛ-54 1730 и самосватыюе 
шасси - ЗИЛ-452632. Внешне похо- 
жие на предшественников, они в то же 
время значительно отличаются от них 
конструктивно. 

Грузоподъе.мность одиночных ма- 
шин повышена до 8 т. а полная масса ав- 
топоездов доведена до 25-26 т. Разумеет- 
ся. для этого потребовалась более мощ- 
ная силовая установка. Выбор пал на ше- 
стнцилиндровыіі Ѵ-образный дизель 
ЯМЗ-236А рабочим объе.мом 11 л и мощ- 
ностью 195 л. с. 

Автомобили для работы с прііпепа- 


ми ко.мплектуют восьмнступенчатой ко- 
робкой передач, а одиночные - пятисту- 
пенчатой. Машины нового се.мейства ос- 
нащены автоно.мными отопителями, что 
не только позволяет лучше обогревать 
кабины, но и облегчает пуск .мотора в 
сильный мороз. 

При скорости 60 км/ч бортовой гру- 
зовик расходует 23 л топлива на 100 к.м, 
автопоезд - 31 л/100 км. В это.м году 
АМО "ЗИЛ” планирует выпустить не ме- 
нее 3.5 тыс. машин нового семейства. 



КОНЕЦ ГАРАЖНЫМ "ШАНХАЯМ”? 


До недавнего вре.мени слова "гараж" и "эсте- 
тка" в наше.ч сознании были почти антони.ма- 
ми. Но пятъ лет назад в Уфе был создан "Инже- 
нерный центр по разработке и внедрению нетра- 
лшінонных видов хранения и содержания легко- 
вых машин”. Там-то и разработали десятки про- 
ектов гаражей для любой .местности, любых эс- 
тетических запросов и финансовых возможно- 
стей. Гаражи и стоянки и в самом деле просто за- 
г.тяденье! 

Первььмн это по достоинству оценіші баш- 
кігрские ко.ммерческне предприятия. По заказу одного из них на небольшом участке 
построено красивое сооружение без дорогостоящих земельных работ (са.монесущие 
констрхжцпн), с мойкой и сервисным центром. Приче.м за несколько дней. А потом по- 
шло-поехато. Одно небольшое предприятие заказато стоянку для четырех (!) машин с 
подъемником. Сделатн. Вскоре к гаражны.м комплекса.м пригляделась и местная ад.мн- 
нпстраціш: попросили спроектировать модули на 40 автомобилей для республикан- 
ской больницы. Так что ’Тараж” и "эстетика” - понятіш сов.местшпяе. 


"АВТОВАЗ”: ЭКСПЕРИМЕНТЫ С ЭЛЕКТРИЧЕСТВОМ 


Тру дно. представить, что кто-нибудь из нас, собирая 
деньги на новую .машину, всерьез задуматся: а не купить 
■иі мне атектромобіШ)? Вещь незнакомая, да и как на ней 
езщпъ - ведь на АЗС только бензин да солярка... ”.Авто- 
В.\3". однако, считает тему электромобилей перспектив- 
ной и продотжает вести довольно акпшные работы по 
созданию новых моделей автомобштей с электроприво- 
дом. В этом год>’ предполагается построить двтаместный 
пикап грхзоподъемностью 450 кг на базе пятидверной "Нивы”. Другая разработка - от- 
крытый авто.мобиль. в конструкции которого используют отдельные узлы от "Оки”, но с 
оріптшатьнычш подвеской и пластиковым к\'зовом. А заяхткіаться об элекгро.мобіие, похо- 
же скоро можно б\дет не тотько "чисто теорепиески”. К шоню завод завершит последшіе ис- 
пытанзш и патх'чігт сертифшат па праю продажи серініной (!) "Оки-Электро”. 



После трехлетиего перерыва "АвтоВАЗ" вновь 
отправляет продукцию на Украину. Эта воз- 
можносп появилась после подписания согла- 
шения об оплате поставок твердой валютой - 
долларами США или немецкими марками, 
йл йл ^ 

В прошлом году за различные нарушения из 
российской ГАИ уволено 665 сотрудников, 92 из 
них привлечено к уголовной ответственности. 

* * 

Министерству транспорта РФ удалось устано- 
виѣ, что 65% пассажиров городского транспор- 
та в 1997 г. не оплачивали свой проезд -в ос- 
новном из-за огромного количества льготников. 
Казна не досчиталась 14 млрд, "новых" рублей. 
^ ^ ^ 

По состоянию на 1 января 1998 г. в Москве на 
учете состоит 2 239 909 единиц автотранспор- 
та, из них 1 888 959 находятся в частной собст- 
венности. 

* * * 

Чешский концерн "Шкода" в 1998 г. планирует 
продать в России более тысячи машин модели 
"Октавия". 

Ф * * 

"АвтоВАЗ" закупил в США 5 тысяч климатиче- 
ских установок и комплектует ими свои авто- 
мобили, в частности "десятки". Машины при 
этом дорожают примерно на 4 тыс. рублей. 

ф * 

Руководителем "российского проекта" автомо- 
бильного концерна "Рено" (по сборке "меганов" 
в Москве) назначен Ги Бара, 59-летний дирек- 
тор одного из заводов французской фирмы. 

* * * 

ГТК РФ издал распоряжение, по которому про- 
; изведенные в Белоруссии автомобили "Форд" 
) больше не нуждаются в таможенном оформле- 
нии, а их владельцы свободны от уплаты тамо- 
\ женных платежей при ввозе машин в Россию. 

I :{! !}С 5}! 

Руководство АО "АвтоВАТ объявило о запла- 
нированном увольнении более 3 тыс. работни- 
ков, достигших пенсионного возраста, а также 
о прекращении приема новых рабочих. 

Ф Ф Ф 

Ярославское АО "Автодизель" поставит в этом 
году АМО "ЗИЛ" около 5 тью. двигателей ЯМЗ- 
238А мощностью 180 я с. 

Ф Ф Ф 

Междунщюдный банк реконструкции и разви- 
тия выделит России около $500 млн. на реали- 
зацию второй очереди проекта "Городской 
транспорт". Стране нужны 40 тыс. новых авто- 
бусов, 10 тыс. троллейбусов и трамваев, 30% 
парка нуждается в капитальном ремонте. 

Ф Ф Ф 

Тольяттинские автостроители начали комп- 
лексные лабораторно-дорожные испытания ав- 
томобиля "Опель-Астра Т-3000". Цель -адапта- 
ция машины к российским условиям. 


ЗР 4/98 
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АКТУАЛЬНО! 






ВСЕ ЛЕГЕНДЫ ПОД ОДНОЙ 

крышей 






хотят в БРАЗИЛИЮ! 

в 1997 году в Бразилию было ввезено 2700 "ситроенов” 
(что составляло здесь 4% рынка импортных автомобилей) и 6500 
"пежо”. Столь мизерные цифры явно показались неприемлемыми для ру- 
ководства концерна ПСА ("Пежо-Ситроен-Отомобили”), и в январе президент 
”Пежо-Ситроен Труп” Жан-Мартен Фольз подписал с губернатором штата Рио-де- 
Жанейро Марселло Нуньесом де Аленкаром соглашение о сооружении автозаво- 
да в городе Порту-Реал в 160 километрах от Рио. 

Строительство закончится через три года и обойдется в 600 миллионов дол- 
ларов, причем половину этой суммы выплатит Бразильский национальный банк 
экономики и развития, а 32% акций предприятия будут принадлежать правитель- 
ству штата. Неудивительно - ведь завод примет на работу 2500 человек, а бра- 
зильцы получат сто тысяч "пежо” и "ситроенов” ежегодно. 




В Париже прошла ежегодная тради- 
ционная выставка "Ретромобиль”, посвя- 
щенная. как видно пз названия, средства.м 
передвижения прошлых лет. 

Пол одной крышей собрались авто- 
мобіыи "всех вре.мен н народов" - в боль- 
шинстве своем раритеты из частных кол- 
лекций. Да п не только автомобили - мо- 
тоциклы, велосипеды, лаже катера и са- 
молеты... 

Олноіі из са,мых примечательных на 
выставке бы.та экспозиция пз нескольких 
легендарных "ситроенов" 2СѴ, отмечав- 
ших здесь 60-летие со дня появления на 
свет. Дешевые и пепрпхот.днвые "гадкие 
\тята”. созданные еще до войны, стати 



бестселлеро.м европейского рынка уже в 
послевоенные годы и вып\'скатнсь - на- 
равне с не .менее знаменпты.м "Жуком” - 
до 70-х. "Ж\тс". как известно, вновь ста}ю- 
внтся на конвейер, хотя и в новом обличье. 

Может, не за гора.ми и второе рожде- 
ние "чтенка"? 


В '•России появился еще один завод 
авто.мобильного подвижного состава. На- 
чалось все в 1993 году, когда АО "Алексе- 
евка Химмаш” (г. Алексеевка Белгород- 
ской области) изготовило первый полу- 
прицеп-цистерну по разработка.м НПП 
"ИРЭКС” (Москва). В 1997 году было 
сделано более 150 цистерн: полуприце- 
пов, прицепов и на шасси автомобилей - 
все по заказам, с учетом требований поку- 
пателей. Это были цистерны 15 .моделей и 
модификаций, в числе которых представ- 
ленная на фото ППЦ-30-93866 (на базе 
полуприцепа МАЗ) объе.мо.м 30 .м^ с АБС. 


Она предназначена хтя перевозки свет- 
лых нефтепродуктов и рассчитана хія ра- 
боты на Севере в алмазодобывающей от- 
расли - материалы выдерживают темпе- 
ратуру до -70Т. 

Цистерны из .Атексеевки спроекти- 
рованы с учето.м европейских и россий- 
ских стандартов безопасности, отвечают 
российским правпла.м отпуска нефте- 
продуктов. Все они оснащены защитой 
корпу'са с боков и двойными бампера.ми 
сзади. Гер.метнчность корпуса проверя- 
ется двукратными пневматическими ис- 
пытания.чн. 



Необычный туристский объект су- 
ществует в штате Кентукки. Любозна- 
тельные а.мериканцы считают своим дол- 
гом побывать на сборочно.м .заводе "Той- 
оты” в местечке Блюграсс, где выпускают 
бестселлер американского рынка - мо- 
де.ть "Камри”. С 1988 г. предприятие по- 
сетили более 200 тысяч экскурсантов. 
При этом администрация ничего не рек- 
ла.мирует и никого не приглашает - пуб- 
лика идет са.ма. "Если специально за- 
няться этн.м. то посетителей было бы по- 
больше, - говорят .менеджеры. - Но .мы 
не в состоянии будем их обслужить - на- 
до ведь и работать!" 

С 1992 по 1996 год на американском 
рынке легковых автомобилей уверенно 
лидировал "Форд-Торус”. Теперь, похо- 
же. наступила очередь японцев: "Тойота" 
продала в 1997-.М 397 тыс. "камри”, "Хон- 
да” - 384 тыс. "аккордов”, а "Торус" пере- 
местился на третье .место. 






ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 



В Женеве оно наступает в самом начале весны 


ПРОВЕТРИМСЯ, ГОСПОДА! 

И действительно, автопроизво- 
дителей, которые не привезли бы на 
Женевский автосалон открытой ма- 
шины, можно пересчитать по паль- 
цам. Ведь что такое кабриолет - ска- 
жете, средство передвижения? В са- 
мую последнюю очередь. А в первую 
- инструмент самоутверждения, сим- 
вол престижа и уверенности. Поэто- 
му вполне естественно, что премье- 
ры большинства кабриолетов прихо- 
дятся на Женевский салон - более 
подходящего места, чем респек- 
табельная и богатая Швейцария, — 
просто не найти. Что же принес 
"улов " нынешнего года? 

Если заглянуть в немецкую ^ 
автомобильную прессу, то уви- 
дишь: самыми крупными заго- ?■ 


Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Фото Сергея Иванова 


СААБ 9-3 Конвертибл' 


Элье-Интрудер 


■Фольксѳаген-Гольф ?Ѵ Кабрио 


Минелли-ТР 1800' 






Бертоне-Пикстер 


’Хёндэ-Евро-І 


■Пежо-20»' 


'Форд-Фокус' 




ше полугода после премьеры "Голь- 
фа IV” - и его уже лишили крыши. Ес- 
тественно, он дешевле СЕК и, что ин- 
тересно, в те же 2-2,5 раза. 

Впрочем, что это мы все о нем- 
цах да о немцах. Есть ведь еще, ска- 
жем, ”Ягуар-ХКРГ' (понятное дело, в 
версии кабриолет, хотя имеется и ку- 
пе), подготовленный к полувековому 
юбилею серии ХК и двадцатилетию 
его восьмицилиндровой модифика- 
ции ХК8. В мае эти автомобили уже 
появятся в продаже, однако о цене 
пока не сообщается. Примечательно, 
что более мощный (370 против 300 
Л.С.), но и более тяжелый "Ягуар” 
разгоняется до 100 км/ч за те же 5,4 с, 
что и "Порше". Его пятиступенчатая 
автоматическая коробка передач ос- 
нащена столь совершенной элек- 
тронной системой управления, что, 
говорят, умнее иных водителей. Но 
нам-то с вами что: по цене мы до нее 
вряд ли дотянем, а уж в интеллекте, 
наверняка, превзойдем. 

Совсем недавно СААБ перешел 
на новую индексацию и теперь впол- 
не может считать обновленную 


"900-ю” совершенно свежей моде- 
лью, а "9-3 Конвертибл” - премьерой. 
В пресс-релизе специально указано, 
что название следует читать "девять- 
три”, а никак не "девяносто три". 
Желтенький кабриолет ”9-3” очень 
выигрышно смотрелся на стенде 
фирмы рядом с огромной, в несколь- 
ко десятков тонн, глыбой из кирпичи- 
ков льда, видимо, символизирующей 
крйстальную чистоту машин СААБ: 
они теперь будут оснащаться специ- 
альными подушками для сбора отра- 
ботавших газов во время пуска, ко- 
гда катализатор еще не прогрелся. 

Из автомобилей, имеющйх какйе- 
то производственные перспективы, 
назовем еще новую версию "Ламбор- 
гини-Дьябло родстер", произведение 
искусства на четырех колесах, и 
швейцарский "Минелли-ТР 1800” с 
мотором "Форд” (нетрудно догадать- 
ся, 1,8 л) - новинку в незабываемом 
стиле английского ”Эм-Джй". 

Вы думаете, список премьер Же- 
невы ”с открытым верхом” на том и 
завершается? 


Ошибаетесь! К уже названным стоит 
добавить автомобили-концепты. Их 
сделали специально к выставке, вот 
только вопрос - будут ли они когда- 
нибудь выпускаться серийно? В пер- 
вую очередь в этом ряду, видимо, сто- 
ит назвать родстер "Фольксваген- 
ѴѴ12”. Но постойте, ведь в Токио уже 
было представлено купе с таким инде- 
ксом? Да, но на сей раз "Италдизаин" 
подготовил открытую машину, она 
стояла на его стенде, а не у "папаши- 
"Фольксвагена”, и ни к чему послед- 
ний, вроде бы, не обязывала. В то же 
время форма осталась фактически 
прежней, четкой и выразительной, что 
свидетельствует о завершении дизай- 
нерской работы над этим вариантом. 
Сделают ли следующий ход производ- 
ственники - покажет время. 

Швейцария - страна горная, и по- 
тому немало концептов открытых ма- 
шин сделано на базе вседорожников. 
Скажем, малоизвестная у нас фирма 
"Элье” представила симпатичный 
"Интрудер” с жесткой складной кры- 
шей на базе "Мерседеса-Геленде- 


’Ринспид Е-СО Рокет”. 





”Тойота-Ярис' 


вагена”. А финский "Валмет” принял 
за основу "Хонду СН-Ѵ”, набираю- 
щую в Европе популярность, и впер- 
вые в мировой автомобильной прак- 
тике применил полностью автомати- 
зированный "верх” для пятидверной 
машины; раньше любителю встреч- 
ного ветра приходилось иметь дело с 
какими-то застежками, теперь же 
тент можно убрать (и установить) од- 
ним нажатием кнопки. 

Не могли обойтись без кабриоле- 
тов и многочисленные дизайнерские 
фирмы. О ”ѴѴ12” от "Италдизайна” 
мы уже сказали, среди концептов от 
ателье "Бертоне” выделялся ”Пик- 
стер” - по мнению авторов, "помесь” 
купе, родстера и пикапа, а фирма 
"Сбарро” удивляла посетителей 
двухместным ’Мэджик-Кабрио Ѵ6” 
на базе "Пежо”. Пожалуй, всех откры- 
тых машин салона здесь и не 
перечислишь; назовем еще од- 
номестный (и весьма стран- 
ный на вид) "Ринспид Е-00 Ро- 
кет”; концептуальный спереди 
и слегка "старорежимный” 
сзади ”Евро-1” (скромно, прав- 
да?) фирмы "Хёндэ” и трехме- 
стный ”Зо” от "Рено”. Фран- 
цузская фирма к каждому са- 
лону готовит "что-нибудь эта- 
кое”, а ее дизайнеры (и конст- 
рукторы), судя по всему, лю- 
бят помечтать о всяческих 
вседорожниках. В результате 
получаются весьма ориги- 

"Хонда 3-ВХ”. 

Г ■' в 


нальные "гибриды”, в данном случае 
- помесь мотоцикла и родстера (эх, 
Мичурина бы сюда) с изменяемым за 
считанные секунды дорожным про- 
светом (см. стр. 26). 

МАЛЫШИ 

Эту машину по формальному 
признаку тоже следовало бы отнести 
к предыдущим. Речь о ”Пежо-20Ѵ” 
(именно так, с сердечком). Жесткий 
убираемый автоматически верх, 2+2 
посадочных места - вроде все схо- 
дится, концепт как концепт. Однако 
специалист сразу отметит подозри- 
тельный индекс, начинающийся с 
двойки - действительно, одна лишь 
”205” засиделась на конвейере, ос- 
тальные семейства фирма уже заме- 
нила, и их индексы заканчиваются на 
”6”. Скорее всего, "Пежо” просто 


"пробует воду”: как отнесутся потен- 
циальные покупатели к этой форме 
машины? А убираемая крыша - лишь 
"крючочек”, которым посетителя са- 
лона стараются привлечь к своему 
детищу. Кстати, "Пежо” напоминает: 
все нынешние попытки объявить же- 
сткий убираемый в багажник верх 
"новейшей разработкой”, по мень- 
шей мере, беспочвенны - на "Пежо” 
такое делали еще до войны! 

Большинство производителей 
компактных машин поступили так 
же, как и французы, - поставили на 
свои стенды прототипы, очень близ- 
кие к серийным автомобилям завт- 
рашнего дня; может, в ходе подго- 
товки производства стоит что-то из- 
менить! Скажем, "Мазда” изучает ре- 
акцию посетителей на свою новинку 
- однообъемник "Демио”, а ’ Дайхат- 
_ су” - на трехцилиндровый ”Си- 
рион”, созданный на базе МСХ, 
премьеры Токио-97. По резуль- 
татам рыночные стратеги вы- 
работают рекомендации, когда 
машины можно предлагать на 
рынке и вообще стоит ли свя- 
зываться с их производством. 

Из компактных моделей, 
которые уж точно вскоре поя- 
вятся у дилеров, можно на- 
звать две - ”Форд-Фокус”(он 
готовится на смену нынешне- 
му "Эскорту”) и ’Тойоту-Ярис” 
на базе концепта "Фан Тайм”, 


Дэу-Метиз”. 
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Обновленный "Ниссан-Микра”. 
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АКТУАЛЬНО! 



ІІ 



СЕАТ-Болеро 


Ситросн-Ксара Брик 


Роллс-Ройс Сильвер Сераф’* 


показанного прошлой осенью во 
Франкфурте. Вам интересно, как ро- 
дились имена этих новинок? "Форд ” 
во всех европейских газетах объявил 
конкурс, перебирал всевозможные 
варианты... и название было готово 
лишь в самый последний момент. 
"Тойота" поступила иначе - обрати- 
лась к известному в Европе агентст- 
ву "Номен эдженси” (Ыотеп адепсу) - 
его отделения находятся в Дюссель- 
дорфе, Париже, Брюсселе и Милане, 
которое как раз и занимается подоб- 
ными работами - синтезирует на ком- 
пьютере тысячи благозвучных соче- 
таний, в несколько этапов просеива- 
ет их, подбирая "ассоциирующиеся с 
типом товара”, проверяет на, так ска- 
зать, чистоту - не принадлежит ли 
кому подобное наименование, не оз- 
начает ли оно чего-нибудь неприлич- 
ного на каком-то языке... Кстати, 
быть может, сюда стоит обратиться 


ВАЗу? А то все "десятка”, да "один- 
надцатая"... 

К классу компактных машин от- 
несем еще новый (мировая премье- 
ра) мини-вэнчик "Мицубиси-Спейс- 
стар” - фирма, правда, называет 
его "хэтчбеком увеличенного объе- 
ма". Еще меньше по размерам мик- 
ровэны - уже известные "Хёндэ- 
Атос” и "Дэу-Метиз”, показанные в 
Швейцарии впервые. 

К мировым премьерам автоса- 
лона причислен глубокий рестай- 
линг "Рено-Клио” - фирма считает 
это даже новой моделью, а также 
прототип "Хонда З-ВХ”, обе эти ма- 
шины относятся к наиболее попу- 
лярному в Европе ряду небольших 
автомобилей. К слову, две ожидав- 
шиеся премьеры в Женеве так и не 
состоялись - "Фольксваген” не при- 
вез свою самую маленькую 
машину "Лупо", а ФИАТ не 
стал засвечивать 
"Сейченто” того 
же размера. По- 
скольку и тот, и 
другой автомо- 
били уже гото- 


вы, их, видимо, покажут на одном из 
ближайших салонов - вероятнее все- 
го, Туринском. 


РАЗНЫЕ РАЗНОаИ 

Вы не подумайте, что это мало- 
интересные мелочи. Здесь мировых 
премьер также хватает, просто мы не 
стали разбивать их на отдельные 
классы. 

Самым дорогим из этих автомо- 
билей, скорее всего, следует при- 
знать "Сильвер Сераф" ("Серебря- 
ный Серафим", видимо, тот самый, 
что являлся в свое время Пушкину) с 
двигателем БМВ, ”5,83 метра британ- 
ской элегантности”. Спору нет, он бо- 
лее чем комфортабелен, но, как заме- 
тил кто-то из респектабельных посе- 
тителей салона, "чуть-чуть тесноват”. 

Одна из самых ожидаемых пре- 
мьер Женевы - БМВ третьей серии - 
на первый взгляд, от пред- 
шественника 


ШШт: 


Ауди 


А6 


Аван 


' Шкода-Октаѳия Комби 
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отличается мало. О том, что скрыва- 
ется под узнаваемой "скорлупой”, чи- 
тайте в этом же номере ЗР на стр. 68. 

Почти не изменились внешне и 
вседорожники ”Пух-С500 Ѵ8” (они же 

- ”Мерседес-С500 Ѵ8”), а вот двига- 
тель (три клапана на цилиндр) и ко- 
робка передач - новые, и разгон до 
100 км/ч теперь занимает чуть более 
11 с - это в полтора раза быстрее 
прежней модели. А вот ”Опель-Мон- 
терей” не только разжился новыми 
моторами, но и заметно похорошел. 

Новинками салона стали не- 
сколько универсалов, среди них от- 
метим три мировые премьеры - ”Ау- 
ДИ-А6 Аван”, ”Ситроен-Ксара Брик” и 
"Шкода-Октавия Комби”. К слову, че- 
хи претендуют еще на одну премьеру 

- глубокий рестайлинг "Фелиции” 


строгой и... похожей на "Октавию”. 

Из концептов хотелось бы еще 
остановиться на "СЕАТ-Болеро”, ко- 
торый не попал ни в один из катало- 
гов выставки. Видимо, концерн 
"Фольксваген” (как вы помните, вла- 
делец СЕАТа) в последний момент ре- 
шил, что для Женевы концептов ма- 
ловато и усилил свою экспозицию 
этой новейшей красивой машиной. 

Рассказывая о Токийском автоса- 
лоне, мы заметили, что все японские 
фирмы, кроме "Дайхатсу”, предста- 
вили гибридные автомобили. В Же- 
неве эта фирма ”догнала”-таки сооте- 
чественников - на ее стенде красо- 
вался ”Мув ЕѴ-Н”. В этом направле- 
нии активно работают и другие ком- 
пании: "Форд” продемонстрировал 
концепт "Р2000” с дизелем и топлив- 


машин на базе ”ЕѴ-1”, известных по 
Детройту (правда, под вывеской 
"Дженерал моторе”). 

Когда возвращаешься с автоса- 
лона, почти все спрашивают: что бы- 
ло самым интересным? Самым-са- 
мым - сказать трудно. Что в этот раз 
вызвало наибольший интерес публи- 
ки, так это две европейские премье- 
ры... индийской фирмы "Тата” - все- 
дорожник "Сафари” и компактный 
"Минт” свежего и яркого дизайна. В 
презентации моделей приняла уча- 
стие сама "Мисс Мира”. Но привлек 
нас стенд этой фирмы еще и другим. 
Если Индия, совсем недавно глубо- 
кая автомобильная провинция, смог- 
ла-таки привлечь к себе внимание, 
то, может, и наш автопром когда-то... 



сделал ее куда более со 
л и д н о й , 


ными элементами. Сит- 
роен” - "Ксару-Диналь- 
то” с две и электромо- 
тором, "Опель” - целый 
выводок разнообраз- 
ных "экологических” 


’Тата-Миит”. 
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Начнем с еще памятного события. Не- 
сколько лет назад, в разгар приватизации 
народ с энтузиазмом нес свои заветные 
ваучеры в обмен на акции Автомобильного 
Всероссийского Альянса (АВВА). Еще бы. 
каждому в качестве дивидендов обещали 
не что-нибудь, а автомобиль! На собран- 
ные денежки обещали начать производст- 
во соверщенно новой, истинно народной 
мащины. Реализовать задуманное оказа- 
лось куда сложнее, чем строить планы, и 
новинки по сей день ни акци- 
онеры, ни простые граж- 
дане так и не увидели. 

Разве что в маке- 
тах и рисунках. 

Сведущие люди за 
некоторое внещнее 
сходство быстро 
окрестили автомо- 
биль "русской "Кор- 
сой". Предлагалась, к слову, 
широчайщая гамма двигате- 
лей, разные варианты комплектации... 

Честно говоря, казалось, что прожек- 
ты так и останутся прожектами. Однако, 
похоже, это не так. 

Сегодня, когда ВАЗ довел до конвейе- 
ра "десятку” и вовсю работает над новой 
"Нивой”, сдвинулся с места и проект, ко- 
гда-то инициированный Автомобильным 
Альянсом. И не исключено, что та самая 
почти забытая российская "Корса”, теперь 
официально именуемая ВАЗ-1119 "Кали- 
на", может рассматриваться как потенци- 


альная замена автомобилей "восьмого” 
семейства. Так что хоронить проект пока 
рано. Экземпляръ! из первой опытной пар- 
тии. окрашенные в традиционный для экс- 
периментальных образцов белый цвет, 
уже проходят испытания. 

Судя по индексу, машина будет клас- 
сом ниже, чем ВАЗ-21 08... 21 09, Причина 
лежит на поверхности: сегодня "восьмое” 
и "десятое" семейства конкурируют на 
рынке друг с другом - такая ситуация вряд 
ли может устраивать произ- 
водителя. 

Сведений о конст- 
рукции "Калины”, к со- 
жалению, очень не- 
много. Есть информа- 
ция, что для нового 
автомобиля разраба- 
тывают и новый си- 
ловой агрегат, а од- 
ним из двигателей мо- 
жет стать шестнадцати- 
клапанный, которым в ближайшее время 
начнут комплектовать "десятку”. Несмот- 
ря на скромные габариты, машину отли- 
чает просторный, удачно скомпонован- 
ный салон. 

Что касается внешности, то представ- 
ление о ней можно получить из публикуе- 
мых здесь рисунков. Согласитесь: смот- 
рится “Калина” вполне современно. Глав- 
ное, чтобы облик ее не устарел, пока авто- 
мобиль завершит свой путь к конвейеру 
(что случалось на ВАЗе, увы, не раз). 


Алексей ЗУЕВ. 

Рисунки Александра Краснова 


ЭКСКЛЮЗИВ 


КАЛИНА" 
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из ПЕРВЫХ УСТ 




{ ^ЧІРНЫІШ ШИИМ" Пй ПІАМШ УИ^^ 

1 ііГПРпП ЛІЦгІІѴѴНІ ііѴ ІІШІІПѴУ иѵш 


На вопросы нашего корреспондента отвечает заместитель 
председателя правительава РФ Владимир Борисович БУЛГАК. 



- Владимир Борисович, если по- 
зволите, начну с личного вопроса: а 
вы сами-то можете назвать себя ав- 
толюбителем? 

- Скажу только, что двигатель 
"Волги” я до сих пор могу разобрать и 
собрать своими руками. 

- Теперь читателям понятно, что 
вы с ними "одной крови”. Тогда воп- 
рос к вам как к вице-премьеру. Ка- 
ковы основные принципы государ- 
ственной политики в отношении 
безопасности дорожного движе- 
ния? Ведь ситуация складывается 
настораживающая... 

- Действительно, положение бо- 
лее чем тревожное. Ежегодно совер- 
шается свыше 170 тысяч ДТП, в кото- 
рых гибнет около 30 тысяч человек, а 
180 тысяч получают увечья и травмы. 
И все-таки в прошлом году удалось пе- 
реломить ситуацию: количество ДТП в 
расчете на общий парк автотранспорта 
уменьшилось. И это при том, что коли- 
чество автомототранспортных средств 
в стране за последние пять лет увели- 
чилось почти на 4,5 миллиона единиц. 

Перелом к лучшему вселяет из- 
вестный оптимизм, хотя мы понимаем, 
что абсолютная цифра потерь в авари- 
ях еще очень велика, это - статистика 
человеческих трагедий. Решению про- 
блемы посвящен федеральный закон 
"О безопасности дорожного движе- 
ния”. Им предусмотрено соблюдение 
интересов каждого гражданина, с од- 
ной стороны, и общества в целом - с 
другой. 

- Где же направление "главного 
удара”? 

- Эффективная работа должна ве- 


стись сразу по нескольким направле- 
ниям: организационному, правовому, 
экономическому и техническому. В 
1996 году правительством утверждена 
федеральная программа "Повышение 
безопасности дорожного движения в 
России”. Смею уверить, в" результате 
ее реализации предотвращены многие 
аварии, сохранены тысячи жизней. 

Большие полномочия возложены 
на правительственную комиссию по 
обеспечению безопасности дорожного 
движения. В нее входят руководители 
17 министерств и ведомств, предста- 
вители субъектов РФ, в том числе Мо- 
сквы и Санкт-Петербурга. 

- Владимир Борисович, произ- 
несу только одно слово: дороги... 

- ...И вопрос можно не продол- 
жать. Он, безусловно, остается чрез- 
вычайно острым. Впрочем, в послед- 
нее время и здесь ситуация сдвину- 
лась с мертвой точки - состояние ав- 
тодорог России стало меняться в луч- 
шую сторону. Конечно, они еще плохо 
обустроены, от водителей поступает 
много справедливых жалоб на состоя- 
ние покрытия. Почти половина мостов 
требует реконструкции или капиталь- 
ного ремонта. 

Все это осложняет жизнь водите- 
лей. Более чем в 20% дорожных проис- 
шествий сопутствующая причина - не- 
удовлетворительные дорожные усло- 
вия. В сравнении с некоторыми разви- 
тыми странами Российская Федерация 
обеспечена дорогами в десятки раз ху- 
же. И все же не будем воспринимать эту 
ситуацию как абсолютно фатальную - 
мы обречены на ее успешное преодоле- 
ние: экономика страны без автодорог 
развиваться не сможет. В рамках прези- 
дентской программы "Дороги России" 
идет строительство, реконструкция и 
ремонт нескольких ключевых магистра- 
лей. Скажем, во Владивосток через 
Омск, Новосибирск, Кемерово, Красно- 
ярск, Улан-Удэ, Читу и Хабаровск. Явля- 
ясь частью трансконтинентальной маги- 
страли, эта дорога обеспечит круглого- 
дичный проезд через всю территорию 
страны от западных границ до Тихого 


океана. Идет реконструкция трасс 
Москва-Воронеж-Ростов-на-Дону, 
Москва-Минск и Москва-Санкт-Пе- 
тербург-госграница... Строятся уни- 
кальные мосты через Волгу у Саратова 
и через Москву-реку на третьем кило- 
метре магистрали Москва-Рига. воз- 
двигается мостовой переход через Амур 
в Хабаровске... 

- Среди водителей и специали- 
стов уже давно ведется полемика по 
поводу целесообразности проведе- 
ния инструментального техконтроля 
транспортных средств. Какова пози- 
ция правительства в этом споре? 

- Введение инструментального 
технического контроля (ИТК) необхо- 
димо ускорить, расширить географию 
его применения. К этому нас подталки- 
вает то, что в стране появилось много 
старых машин, требующих постоянного 
контроля их техсостояния. ИТК будет 
внедряться с 1999 по 2005 год в три 
этапа. Сначала его будут проходить 
автобусы, такси, крупнотоннажные и 
специальные грузовики, затем - все 
остальные грузовые автомобили. 
Третьим этапом предусматривается 
введение инструментальной проверки 
для всех остальных видов автотранс- 
порта. Кроме того, считаем, что полез- 
но оборудовать автобусы и грузовые 
автомобили тахографами. Это своего 
рода "черный ящик” автомобиля, кото- 
рый фиксирует все изменения в его 
движении. На сей счет принято поста- 
новление правительства РФ. Произ- 
водство тахографов уже началось. 

Есть еще целый ряд новинок, кото- 
рые были бы далеко не лишними, но 
при их внедрении возникает много 
проблем, в том числе финансовых. 

- Кстати, о финансах. Хватит ли 
у федерального бюджета средств 
на реализацию программ, связан- 
ных с совершенствованием системы 
безопасности дорожного движе- 
ния? 

- С деньгами, сами знаете, труд- 
но. Из-за их недостатка пока прихо- 
дится заниматься тем, что не связано 
с крупными капиталовложениями. Ог- 
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ВОЗВРАЩАЯСЬ К ТЕМЕ 


раниченные средства - серьезное пре- 
пятствие в совершенствовании систе- 
мы безопасности движения. 

- Самое дорогостоящее - доро- 
ги. В последнее время многие гово- 
рят о платных магистралях. Хоте- 
лось бы знать, каковы ближайшие 
планы правительства в этом отно- 
шении, будут ли уже существующие 
в России дороги отданы под опеку 
частного капитала или же начнется 
строительство новых за счет него- 
сударственных средств, которые и 
станут платными? 

- Сейчас разрабатываются зако- 
нопроект "Об автомобильных дорогах" 
и проект постановления правительст- 
ва "О создании системы платных авто- 
мобильных дорог РФ”. Их суть: в каче- 
стве платных автодорог должны ис- 
пользоваться только вновь построен- 
-ые дороги, а не реконструируемые. 
Плата за пользование дорогой должна 
устанавливаться только в том случае, 
если в заданном направлении имеется 
тс;е одна - бесплатная дорога общего 
‘С.тззования. 

- Владимир Борисович, в прави- 
~е.тьстве вы курируете и вопросы, 
связанные с работой средств массо- 
вой информации. Что бы вы могли 
сказать о журнале ”3а рулем”? 

- Ваш журнал могу назвать одним 
'3 лучших изданий. О его популярно- 

свидетельствует тираж, перева- 
*-'з_;ий за полмиллиона экземпляров. 

На протяжении 70 лет существова- 

- ’= он - мне это известно - пользует- 
ся авторитетом у водителей. На доро- 
■ ; = часто вижу машины, у которых на 
гас -ем стекле наклейка с вашим лого- 

- "с- Думаю, это яркое и убедитель- 

*=-‘сетельство его популярности. 

• -'ересно читать обсуждения 
■с-;-б."ем безопасности движения, ком- 
^-'аоии читателей. Многие водители 
- 1 Г--С знаю таких) проверяют свои 
Правил дорожного движения 
^ Г’бсике 'Экзамен на дому". 

-с есть и пожелания. Рекомендо- 

‘о -аще обсуждать на страницах 
^ с~а.*а вопросы действующего зако- 
-;Сі"г*і-:'за и тем самым формиро- 
» . -зстников дорожного движе- 
' “сазсзую культуру, гражданское 
“с^ссса-ачие и уважение к законам 
* Федерации. Надеюсь, жур- 

- ■ ' а са.гьнейшем будет уделять 

а "ооблемам обеспечения 
= : — а:-сс*<' саижения. 

Бссеяу вел ІІзксии ЮРЧЕНКО 


российские 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ! 

Так и хочется начать эту информацию со слов "Мы победили!”. В М« 1 и 3 нашего 
журнала за этот год рассказывалось о том, что такое международное водительское 
удостоверение (МВУ) и как в России появились его чужеземные подделки. По матери- 
алам наших расследований в ГАИ РФ прошло совещание, а потом появилось и поста- 
новление: в течение месяца разработать образец российского МВУ и представить на 
утверждение. "Параметры” удостоверения заданы положениями Женевской Конвенции 
аж в 1949 году, так что оставалось только решить с МИДом, на каких языках его запол- 
нять. Пока остановились на девяти: русском, английском, испанском, немецком, италь- 
янском. французском, финском, арабском и китайском. Все вроде бы. Но... в России ни- 



когда нельзя забывать о бюрократии и ее полпредах - чиновниках. Представляете, что 
такое издать правительственное постановление? Год, минимум, уйдет на согласова- 
ния! Госавтоииспекция РФ (спасибо ей!) нашла способ обойти это препятствие. 

Во всех российских документах говорится о "водительском удостоверении” без 
разделения на российское и международное, а выдавать его уполномочена только 
ГАИ. Следовательно, нет препятствий ввести МВУ приказом министра. И теперь к на- 
чалу лета в подразделениях ГАИ уже можно будет его получить. 

Здесь нужно еще раз сказать, зачем нужны международные "права”. Напом- 
ним: они всего лишь приложение к национальному водительскому удостоверению 
и введены для того, чтобы облегчить службу дорожной полиции в тех или иных 
странах. Разумеется, в России МВУ не нужны, но могут пригодиться тем, кто соби- 
рается управлять машиной за границей. И то не во всех странах. Вряд ли они по- 
надобятся в Турции, Болгарии, на Кипре, Болеарских островах и т. д. На зарубеж- 
ных курортах и без них вам дадут машину напрокат: в конце концов наше нацио- 
нальное удостоверение признается во всех странах, подписавших Женевскую Кон- 
венцию. Трудности с нашими "правами” возникают отчасти в Европе и азиатских 
странах. Во-первых, опасаются "русской мафии”, во-вторых, считают: что нельзя 
прочесть - то недействительно. 

На совещании в ГАИ выяснились интересные вещи. Оказывается, в СССР были 
МВУ! В 1963 году постановлением Совмина утвердили "права” для участников меж- 
дународного движения. Перед выездом за границу советский человек сдавал свое 
водительское удостоверение и только с позволения "органов" получал "Разрешение” 
(см. фото). По возвращении ему возвращали и "права". Учет и контроль! С развалом 
Союза о МВУ потихоньку забыли. Ввели удостоверения нового образца (со знаком 
"НиЗ"). Так бы все и тянулось, если бы не жулики. Так что в первую очередь спаси- 
бо им - напомнили. 
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РОДСТЕР для ЛЮБЫХ ДОРОГ 

^ Компания ”Рено” решила удивить мир необычным трех- 

местным концептуальным родстером 20. Французские инженеры 
попытались создать некое подобие автомобиля-мотоцикла, хорошо при- 
способленного к движению как по городскому "паркету”, так и по пересечен- 
ной местности. Эту непростую задачу помогла воплотить в жизнь сконструиро- 
ванная специально для 20 подвеска, в считанные секунды позволяющая увели- 
чить клиренс со 150 до 280 мм, а также разработанные компанией "Мишлен” ши- 



ны с асимметричным рисунком протектора. В качестве силового агрегата исполь- 
зована новинка - двухлитровый 16-клапанный бензиновый двигатель с непосред- 
ственным впрыском топлива (первый в Европе!) мощностью 136 л. с., который в 
ближайшем будущем будут устанавливать на серийные модели "Рено”. Любопыт- 
но, что рабочее место водителя расположено по центру кабины, а пассажиры си- 
дят лишь чуть позади и как бы приобщены к процессу управления автомобилем. 
Число контрольных приборов сведено к минимуму - водитель следит лишь за по- 
казаниями одометра, спидометра и указателя уровня топлива. Не забыли созда- 
тели машины и о мелочах - салон машины отделан тканями и материалами, рас- 
считанными на многоразовую чистку и мытье. 



Тюнингом легковых автомобилеі'і в 
Европе занимается множество крупных и 
.мелких предпрпятий-”настройщиков”. 
Специа-тистов же не.мецкой фирмы ”Пар- 
мал” привлек микроавтобус "Фольксва- 
ген-Каравелла", и они взялись за доработ- 
ку его двигателя. В результате са.мыіі 
мощньпі в гам.ме "Каравеллы” шестици- 
линдровый мотор вместо 103 кВт/140 л. с. 
стал развивать 1.54 кВт/210 л. с., крутя- 
щий момент вырос с 240 до 330 Н-м, а до 
100 км/ч авто.мобиль разгоняется всего за 
9,6 с. Такие характеристики достигнуты 
благодаря турбонагнетателю ’Тарет”, до- 



работанным выпускному коллектору и га- 
зораспределительному .механизму, осо- 
бым прокладкам головки блока цилинд- 
ров и некоторым др\тіцм новшествам. Тю- 
нинг от "Пармал" обойдется покупателю в 
13 тыс. немецких марок, не считая, конеч- 
но. стоимости самой машины... 


"СИНЯЯ пти 




Попытку превзойти, нынеш- 
ний рекорд скорости д.тя электро- 
мобилей (с октября 1997 года он 
принадлежит американцам и со- 
ставляет 345,935 км/ч) предпри- 
мет в .этом году англичанин Дон 
Уэйлз, внук Малколма Кэмпбелла 
и пле.мянник Доналда Кэмпбелла, 
создателей знаменитых "синих 
птиц” - рекордных автомобилей, 
на счету которых шесть мировых 
рекордов скорости, установленных 
в 20-60-х годах. 



Как и следовало ожішать, .ма- 
шину, построенную всего за во- 
семь недель, тоже назвали "Синяя 
птица". 

Авто.мобиль длиной чуть 
больше 7 м и шириной 122 с.м ос- 
нащен двумя уникатьными элект- 
родвигателями весом всего 13 кг и 
мощностью более 100 л. с. каждый, 
разработанными в Шеффилдско.м 
университете спеішатыіо д.тя го- 
ночного авто.мобиля. 


возрадуйтесь, братья, новому "ГОЛЬФУ"! 


Во Франции начался необычный судебный процесс. В роли ответчика выступает 
концерн "Фольксваген”, а истец - французский епископат. Священнослужители доби- 
ваются, чтобы известная германская фирма заплатила более трех миллионов франков 
за свое "грубое и бессовестное наступление на верующих”. 

Столь сильно задели священнослужителей за живое рекламные плакаты, появив- 
шиеся в январе по всей стране. На них изображена сцена Тайной вечери, где Христос, 
обращаясь к апостола.м, возвещает: "Возрадуйтесь, братья, ибо родился новый 
"Гольф”!”. 






КОРОТКО 


СУПЕРМАРКЕТ: НЕ КОЛБАСА, А ЗАПЧАСТИ 


Автомобильный супермаркет от- 
крьыся под Москвоіі на 13-м кішометре 
нового Симферопольского шоссе. II хотя 
само здание магазина уступает ГУМу или 
\’нивермагу "Московский”, его размеры 
впечатляют - более 5000 м^ торговых 
площадей, не считая обширных складов. 
До сих пор подобных "торговых точек” по 
продаже автозапча- 
стей и аксессуаров у 
нас еще не было. Со- 
трудники фирмы 
КЭМП, которой 
принадлежит супер- 
маркет, видят свою 
.задачу в том, чтобы 
предложить каждому посетителю все, что 
только .может понадобиться для его ма- 
шины. а V кого ее нет, то и самѵ машинѵ. 


Во всех залах супермаркета работают 
консультанты; в кратчайший срок по ком- 
пьютерной базе данных они выяснят ката- 
ложныіі номер и наличие детали на скла- 
де. Кстати, база данных включает едва ли 
нс все европейские, американские и япон- 
ские марки и все .модели отечественных 
машин начиная с 1960 года. Оценить по 


достоинству преи.мущества или недостат- 
ки супермаркета и "проголосовать ко- 
гаелько.м” должны сами автомобилисты. 



ХОРОША "ЗУМА", НО НЕ ДЛЯ СЕРИМ 



Итальянская 
дизайн-студия "За- 
ло" разработала на 
базе последнего по- 
тения ”.М’ди-АЗ” 
те. получившее 
іазвание "Зума", 
•ставив без измене- 
:й силовой агре- 
трансмиссию. 


■ ■)в>то часть и ла- 

- некоторые детали интерьера, итальянцы создали из алюминия и композитных мате- 
•-ілов более легкий кузов. ”3ума" короче "Ауди” на 133 .мм и ниже на 123 м.м, в то вре- 

■ как ширина возросла на 45 .мм. Вес машины составил 1050 кг, что на 145 меньше, чем 
лЗ. В результате автомобилю, оснащенному серийным четырехцилиндровым турбо- 

ттем объемом 1,9 л. требуется всего 9 с, чтобы развить скорость 100 км/ч. Однако, 
- іотря на необычность разработки и привлекательный дизайн, "Зума” вряд ли когда- 
' дь будет выпускаться сериііно. 


■СЕ ТЕЧЕТ, ВСЕ ИЗМЕНЯЕТСЯ 



В ра.мках традиционного ралли 
.-Карло”, первого зтапа чемпиона- 
'а. прошли набирающие с каждым 
лопуляриость состязания автомо- 
-четеранов. Любопытно, что на .этот 
пітелем стал Патрик Лебон на ав- 
".Альфа-Ро,мео-2000СТ", нико- 
" гтавшем на раллийных трассах 
вот '■Вольво-РѴ544”, па счету 
‘ “')еды в престижнейших "Са- 

•полис", ”КАС-ралли" в начале 60-х годов, занял иод управлением Пола 
. шь шестое место. 


В ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ" Щ 

' ..і =ашу передачу; на радио "Ретро” (УКВ 72,92 МГц) ежедневно, кроме 
■ “а д гюскресеішя, в 11 час. 20 \йін (программа "Авто.мотив”). 


I 


В апреле отмечает сорокалетие Заволжский 
моторный завод - крупнейший в России произ- 
водитель автомобильных двигателей. 

Ф * * 

Турецкая фирма ’Тофаш", принадлежащая кон- 
церну "ФИАТ", начала поставки двигателей для 
АО "Ижмаш". Этими моторами будут комплек- 
товать ИЖ-2126 "Орбита". 

Ф Ф Ф 

Власти Архангельска решили ввести для боль- 
шегрузных автомобилей плату за проезд по 
улицам города. 

Ф Ф Ф 

Группа "Автолайн", занимающаяся пассажир- 
скими перевозками в столице, начинает выпуск 
микроавтобусов на базе зиловокой модели 
"Бычок". Производство налажено на Красно- 
Пахринском ремонтном заводе в Подмосковье. 
Йа первом этапе соберут 500 машин с итальян- 
скими двигателями ИВЕКО. 

Ф Ф Ф 

"Форд Мотор" рассматривает возможность 
строительства автомобильного завода в окре- 
стностях Санкт-Петербурга. Компания рассчи- 
тывает вложить в проект около $150 млн. 

Ф Ф Ф 

ОАО "ГАЗ" начало поставки в Аргентину "газе- 
лей" с двигателями ГАЗ-560, собранными по ли- 
цензии австрийской фирмы "Штайр". В марте 
■грузовики были показаны на автосалоне в Буэ- 
нос-Айресе. Всего планируется отправить око- 
ло 2 тыс. машин. 

Ф Ф Ф 

В конце января вышла в свет новая ежене- 

дельная газета - Транспорт России". 

Ф Ф Ф 

В словенском городе Любляна прошла презен- 
тация опытных образцов автобусов^ ’Кама-Бус". 
изготовленных местной фирмой "Автомонтаж- 
Бус" на базе шасси грузовика КамАЗ-6520. В 
конце года ожидается подписание соглашения 
о создании СП. 

Ф Ф Ф 

Парламент Татарстана продлил на 1998 г. на- 
логовые льготы, предоставленные ПО ’Ела- 
бужский завод легковых автомобилей" и АО 
"Корпорация ЕлАЗ-Дженерал моторе". 

Ф Ф Ф 

АО “Московский шинный завод" в 1997 г. увели- 
чило объем производства более чем на 40% по 
сравнению с 1996 г. 

Ф Ф Ф 

Совет директоров АО "АвтоВАЗ" принял реше- 
ние о повышении отпускных цен на малолит- 
ражки в среднем на 1,5 тыс. рублей. 

Ф Ф Ф 

За 10 дней работы в Крыму киевское спецпод- 
разделение "Кобра" ГАИ МВД обнаружило бо- 
лее 160 угнанных автомобилей. 
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АКТУАЛЬНО! 









НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


За рулем 

автомобиля ГАЗ-М1, 
которому от роду 
63 года. 


Она укоризненно поглядывала боль- 
шими глазами-фарами, словно добрая 
преданная собака, которую вдруг обидели. 
Дескать, служила-служила верой и прав- 
дой и вот дожила - продают другому хозя- 
ину. Так и хотелось погладить ее по черно- 
му лакированному капоту, мол, не волнуй- 
ся, никакой я не покупатель, а прохажива- 
юсь вокруг с заводной рукояткой в руках, 
будто заправский шофер 30-х годов, сов- 
сем по иной причине... 

В канун юбилея журнала решили мы 
вспомнить автомобиль былых лет. И хотя 
на обложке первого номера "За рулем” в 
1928 году красовался грузовик АМО-Ф-15, 
выбрали все-таки эту старую добрую 
"Эмочку" - ГАЗ-М1 . Дело в том, что "Эмоч- 
ка” эта особенная, аж 1935 года рождения. 
А значит, из числа первых опытных образ- 
цов. Ведь серийный выпуск зтой модели 
начался лишь год спустя. Но еще удиви- 
тельнее: по сей день она исправно несет 
свою службу. Даже не верится, что ее 
владелец Лев Серафимович Волков коле- 
сит на своей "Эмочке” по городам и весям, 
отправляется в пробеги любителей авто- 
старины и на дачный участок и летом, и 
зимой. Ну как удержаться от искушения 
"прохватить" на такой чудо-машине! 

...Стартовали мы, едва над Москвой 
занялся зимний рассвет. Повернут ключ 
зажигания, вьггянут рычажок пусковой за- 
слонки, вставлена в храповик рукоятка... 
Разумеется, можно было воспользоваться 
электростартером - таковой вместе с ше- 
стивольтовым аккумулятором на "эмках" 
имеется. Однако водители довоенной по- 
ры при всяком удобном случае старались 
поберечь стартер с весьма ненадежным 
бендиксом и батарею. Пуск мотора завод- 
ной рукояткой для них - дело привычное. 

Я же. скептически разглядывая про- 
стенький однокамерный карбюратор "Зе- 
нит". засомневался. Все-таки на дворе 
"минус 12". не меньше... 

- Смелее, заведется! Это для нее не 
мороз. - приободрил меня Лев Серафи- 
мович. 

Для начала делаю не спеша первые 
три оборота ручкой - подсосать смесь во 
впускной трубопровод. Коленвал провер- 
нулся легко, несмотря на рабочий объем в 
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три литра "с хвостиком”, благо в моторе 
современное масло, а не автол, как в 30-е 
годы. Конечно, способствует такой легко- 
сти и малая степень сжатия двигателя - 
4,6, рассчитанного под бензин А-59. 

Изготовился я вращать рукоятку в 
полную силу "всерьез и надолго”, а мотор 
почти сразу ожил и мягонько так зарабо- 
тал. Обороты держит уверенно - на слух 
около 1000. А значит, самое время снять 
никелированную пробку радиатора с ли- 
той буковкой ”М” и заливать воду. Да-да, 
именно после пуска, а не заранее. А то, не 
дай Бог, не заведется мотор и "прихватит" 
мороз радиатор. 

Справедливости ради скажу, что в 30- 
е годы уже появились незамерзающие 
жидкости для систем охлаждения, но были 
тогда большой редкостью. За неимением 
их жизнь иногда заставляла водителей за- 
ливать в радиатор... дизтопливо, в просто- 
речии - солярку, за что и расплачивались 
вскоре заменой резиновых патрубков. 

Ох и неохотно на холостых оборотах 
прогревается двигатель с массивным чу- 
гунным блоком, без термостата в системе 
охлаждения. Да и будь термостат преду- 
смотрен, все равно пришлось бы его из- 
влечь, если залита вода. Начнет гонять ее 
по малому кругу, мимо радиатора - вот и 
замерзнут трубки. 

Тронуться с места и поехать на холод- 
ном моторе "Эмке" помогает обогатитель, 
предназначенный для дополнительной по- 
дачи топлива. Бензин поступает в распы- 
лительную трубку карбюратора через осо- 
бое калиброванное отверстие, которое 
при выключении обогатителя перекрыва- 
ется запорной иглой. Привод "пусковой за- 


слонки и обогатителя объединен. То есть 
последний начинает работать автомати- 
чески, стоит потянуть на себя манетку 
"подсоса”. Оказывается, не так уж прост 
на поверку этот маленький карбюратор! 

Пяти минут не прошло, а мы двину- 
лись в путь. Дорога лежала от самой окра- 
ины города на Красную площадь, где 
"Эмочке” предстояло поработать "фотомо- 
делью". Я раскинулся на заднем сиденье- 
диване. словно "настоящий полковник”, и 
радовался простору. Высокий потолок, 
задняя стенка кузова почти вертикальна, 
так что на затылок не давит. Конечно, 
втроем было бы здесь тесновато. Зато да- 
же баскетболист не упрется коленями в 
спинку переднего сиденья. Вот только, го- 
товясь к дальней поездке, пришлось бы 
поступиться комфортом. На ГАЗ-М1 ба- 
гажника нет, а значит, и запасы провизии, 
и чемоданы надо грузить в салон. 


Сергей ОСОКИН. 
Фото Владимира Князева 
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РЕПЕНИ 


ких низких тонах. Эти звуки, признаюсь, 
гораздо милей моему сердцу, нежели ба- 
лалаечный перезвон и скрип штампован- 
ных облицовок дверей, воздуховодов и 
пластиковых панелей "Самары”. 

Незатейливая тканевая обивка потол- 
ка и дверей "Эмочки" если и не ласкает, то 
и не режет глаз. На каждой двери, кроме 
массивной ручки замка и рукоятки стекло- 
подъемника, есть еще одна, чуть помень- 
ше, открывающая форточку-ветровичок. 
Благодаря червячному приводу форточке 
никакой встречный ветер не стращен, не 
захлопнется - ну что за прелесть! Перед 
ветровым стеклом - воздухозаборный лю- 
чок. И само плоское ветровое стекло мо- 
жет чуть поворачиваться в проеме. Кру- 
тишь Т-образную рукоятку в середине па- 
нели приборов - и приподнимается его 
нижний край над капотом. В общем, летом 
- раздолье. Зимой же - просто беда. Дело 
в том, что "Эмка", как, кстати, и большинст- 
во ее современниц, не оборудована ни ото- 
пителем, ни обдувом ветрового стекла. 

К каким только хитростям не прибегали 
водители, дабы хоть немного согреться. На- 
пример, прорубали отверстие в перегородке 


Уже в самом начале нашего путеше- 
ствия приятно удивила мягкость подвески. 
И это, заметьте, на автомобиле, приспо- 
собленном к разухабистым довоенным до- 
рогам! Разумеется, "Эмку” не сравнить по 



плавности хода с современным лимузи- 
ном, но, например, с "Нивой" можно. При- 
чем благодаря длинной базе "Эмка” не 
"козлит” на неровностях. 

Несмотря на полторы тонны массы 
автомобиля, его рычажные гидравличе- 
ские амортизаторы одностороннего дей- 
ствия прекрасно справляются со своими 
обязанностями. Помогает им внутреннее 
трение в рессорах. 

В салоне слышен приятный басови- 
тый выхлоп мотора, но приглушенно в мяг- 


между кабиной и моторным отсеком, встав- 
ляли в него металлическую трубу сантимет- 
ров пяти в диаметре. Она пролегала над го- 
ловкой блока цилиндров и заканчивалась у 
самых лопастей вентилятора охлаждения 
воронкой-раструбом. Понемногу, а все-таки 
поступал в салон чуть теплый воздух от ра- 
диатора. Но, несмотря на ухищрения, стекла 
внутри замерзали немилосердно. Вот и во- 
зили с собой мешочек с поваренной солью. 
Натрут ей стекло, и оно не сразу снова за- 
мерзнет. Хоть мутновато, но видно. 



Лев Серафимович Волков - третий по счету вла- 
делец "Эмочки” - машины, которую никогда не 
продавали, а только дарили в надежные руки. 

Под "крылья” капота, которые распа- 
хиваются вверх, открывая доступ к мото- 
ру, подкладывали брусочки из дерева, и 
через щели теплый воздух попадал на ве- 
тровое стекло. Очищает-то его одна-един- 
ственная щеточка с вакуумным приводом 
от впускного коллектора. Вторая, для пас- 
сажира, считалась излишеством. Потянул 
рычажок - и с приятными вздохами бодро 
задвигался "дворничек". На холостом ходу, 
когда заслонка закрыта и в трубопроводе 
изрядное разрежение, все замечательно. 
Но стоит открыть газ, дав нагрузку мото- 
ру. и в самый неподходящий момент ще- 
точка почти замирает. 

Впрочем, не буду лукавить. На собст- 
венной шкуре не довелось испытать пре- 
лестей "полярной жизни”. Заботливый хо- 
зяин давным-давно оборудовал "Эмочку” 
отопителем. Как, впрочем, и указателями 
поворота. Ведь в подфарниках ГАЗ-М1 ус- 
танавливались однонитевые лампы габа- 
ритных огней. Повороты водитель обозна- 
чал либо рукой, либо с помощью флажко- 
вых указателей на стойках крыши. Глав- 
ное же усовершенствование - таково тре- 
бование ГАИ - аккуратно встроенный гид- 
ропривод тормозов, взамен "родного” ме- 
ханического, где колодки передних колес 
приводились тросами в оболочках, задних 
- продольными тягами. 

Зато остальные агрегаты - от ГАЗ- 
М1. И, может быть, самый интересный из 
них - двигатель. Пожалуй, именно он и оп- 
ределяет неповторимый характер маши- 
ны. Мотор по современным понятиям ма- 
ломощный и тихоходный - 50 л. с. при 2800 
об/мин. Выручает, однако, его солидный 
рабочий объем. В этом мне самому дове- 
лось убедиться, когда за рулем "Эмки” пе- 
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На ГАЗ-М1 могла красоваться никелированная 
облицовка радиатора, если бы в ходе "госпри- 
емки” Сталин не посчитал это излишеством. 

ресекал трамвайные пути: рука машиналь- 
но легла на рычаг - включить передачу 
пониже... 

- Не беспокойся, вытянет, - улыбнул- 
ся владелец "Эмочки”. 

И поди ж ты, на третьей - прямой пе- 
редаче со скорости ”20”, не больше, вытя- 
нула-таки. И не запнулся, не забился в 
конвульсиях двигатель. Вот что значит 
удачная характеристика крутящего мо- 
мента. Но, чтобы получить ее, одного 
только большого объема могло и не хва- 
тить. Помогает распредвал нижнеклапан- 
ного "тихохода” с "узкими” фазами газо- 
распределения: Хоть и не позволяет он 
раскрутиться мотору, зато обеспечивает и 
высокий крутящий момент при малых час- 
тотах вращения, и уверенный пуск. 

Впрочем, мотору "Эмки” особенно и 
нельзя "раскручиваться”. И вот почему: у 
баббитовых подшипников шатунных шеек 
коленвала отсутствует смазка под давле- 
нием. Вместо этого на крышках шатунов 
выполнены маслозаборники-’'черпачки” 
размером примерно с ноготь мизинца. Они 
и захватывают из поддона картера масло 
для смазки подшипников. Эффективности 
такому устройству на больших оборотах 
явно недостает. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1370 кг: кузов - цельнометаллический, 
закрытый, четырехдверный, седан; несущая 
система - стальная рама с Х-о6разной попере- 
чиной; максимальная скорость - 108 км/ч; время 
разгона с места до 80 км/ч - 24 с; средний экс- 
плуатационный расход топлива - 14,5 л/100 км; 
запас топлива - 60 л. Размеры, мм: длина - 4625; 
ширина - 1770; высота - 1780; база - 2845; колея 
- 1435, Двигатель: четырехтаістный, четырехци- 
линдровый, рядный, с жидкостным охлаждени- 
ем; рабочий объем - 3285 см^; диаметр цилинд- 
ра и ход поршня - 98,43/107,95 мм; степень сжа- 
тия -4,6: мощность -50 л. с, при 2800 об/мин; кар- 
бюратор - "Зенит", однокамерный с экономай- 
зером и пусковым обогатителем смеси; воздуш- 
ный фильтр - контактно-масляный; зажигание - 
батарейное с центробежным регулятором угла 
опережения; привод клапанов - распредвалом 
в блоке цилиндров. Трансмиссия: привод на 
задние колеса; коробка передач - трѳхступен- 


По этой причине противопоказаны 
двигателю и резкие динамические нагруз- 
ки. Не скрою, очень хотелось пришпорить 
"коня” на старте со светофора. Эх, ему бы 
сейчас "инъекцию" топлива да зажигание 
"сдвинуть" - чуть раньше. Но, увы, это не- 
возможно: на двигателе М1 нет ни ускори- 
тельного насоса, ни вакуумного регулято- 



Двигатель оснащен контактно-масляным возду- 
хофильтром. Обратите внимание на замыслова- 
тый путь воздуха к карбюратору с восходящим 
потоком. 

ра. Впрочем, может, это и к лучшему: в 
данном случае надежность, пожалуй, 
предпочтительнее динамики. 

Несмотря на вялый разгон (до "80” за 
24 секунды), ГАЗ-М1 развивает 108 км/ч. 
"Крейсерская” же скорость для езды эко- 
номичной и комфортабельной - примерно 
40-60 км/ч - более чем приемлемо для до- 
рог довоенного времени! Не так уж велик 
расход топлива - в среднем около 1 4 лит- 
ров. Масло, однако, приходится доливать 
часто: ни набивной сальник, ни маслосгон- 
ная резьба не обеспечивают надежного 
уплотнения коленвала. 

Впрочем, не станем судить машину по 
меркам нашей сегодняшней жизни. Владе- 


чатая, двухходовая с шестернями постоянного 
зацепления второй и третьей ступени и муфтой 
"легкого включения"; главная передача - кони- 
ческая пара со спиральным зубом; оцепление - 
однодисковое, сухое с механическим приво- 
дом. Подвеска: зависимая, на четырех полуэл- 
липтических рессорах с поршневыми рычажны- 
ми гидравлическими амортизаторами односто- 
роннего действия; в задней подвеске передача 
толкающих усилий - рессорами, скручивающих 
-трубой-кожухом карданного вала. Тормоза; ко- 
лодочные с механическим приводом. Рулевое 
управление: глобоидальный червяк с двойным 
роликом; передаточное отношение - 16,6:1, Ко- 
леса; штампованные из стального листа. Размер 
шин: 7,00x16". 

Примечание. Годы выпуска - 1936-1943; за этот 
период изготовлено 62 888 автомобилей. ГАЗ-М1 
- родоначальник десятка других моделей, сре- 
ди которых пикап, броневик, вездеход и амфи- 
бия. Базовый аналог - "Форд-40" 


лец "Жигулей", возможно, скривится прене- 
брежительно, очутившись за рулем "Эмки”. 
Дескать, на переднем сиденье тесно - ку- 
зов-то впереди чуть сужается. Левый ло- 
коть упирается в дверь. Сиденье-диван пра- 
ктически не регулируется. От руля почти не 
отодвинешься, он у самой груди. Педаль 
сцепления с механическим приводом туго- 
вата. Ход акселератора - маленький. На 
этом фоне наверняка пропадут такие не- 
ожиданно приятные мелочи, как легко чита- 
емые приборы, счетчик "суточного” пробега 
со сбросом на нуль, пепельница и прикури- 
ватель. И даже вещи, гораздо более суще- 
ственные. Например, благодаря скользя- 
щим муфтам включения передачи в короб- 
ке переключаются легко и четко. И рычаг 
расположен очень удобно. А проходимость 
"Эмочки” вообще выше всяких похвал... 

...Под машиной мягко зашелестела 
брусчатка Васильевского спуска. Между 



Со временем на приборной панели появилось 
несколько "неродных" рычажков-электротумб- 
леров, а место пепельницы, в середине, занял 
датчик температуры воды. 

прочим, знаете почему именно "зашеле- 
стела”? Потому, что давление в шинах 1 6- 
дгаймовых колес всего-навсего полторы 
атмосферы. 

Остановились. Моя поездка закончи- 
лась. И здесь на Красной площади я 
вдруг вспомнил об одном любопытней- 
шем совпадении. В аккурат ровно 62 года 
назад, как раз в марте, две такие же 
"Эмочки”, поблескивая свежей краской, 
въехали в ворота Кремля предстать пе- 
ред Государственной комиссией. Возгла- 
влял ее Иосиф Сталин. 

Интересно, какие именно недостатки 
обнаружил в них "отец народов”? Ведь в 
те времена поговаривали потихоньку, буд- 
то "Эмку” он не очень-то жаловал, предпо- 
читал автомобили ЗИС. А может, это про- 
сто шоферские байки. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 






ІАШСІА КАРРА 


Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Владимира Князева 




"Лянча-Каппа” была показана іиаі^ публике осенью 1994 года. 
Выпускается с кузовами седан, купе и универсал в комплектациях ІЕ, 15 и 
IX. Оснащается бензиновыми моторами рабочим объемом 2,0 л (с турбо- 
наддувом и без), 2,4 и 3,0 л или 2,4-литровым турбодизелем. Комплектуется 
пятиступенчатой механической коробкой передач (в исполнениях "Пауэр” 
и "Комфорт”) или четырехступенчатым "автамотом ' 


Планы производства в Рос- 
сии автомобилей концерна 
"ФИАТ' обретают все более 
реальные черты. Вслед за 
собственно фиотовскими мо- 
делями называют уже "Лянчу". 


К аждая марка автомобилей итальянско- 
го концерна обладает своим имиджем: 
ФИАТ - недорогая массовая продукция, 
"Альфа-Ромео” - динамичные спортивные 
машины, "Феррари” вообще в представле- 
нии не нуждается. "Лянча” же - это доста- 
точно дорогие и комфортабельные авто- 


мобили, привлекающие соотношением "це- 
на-качество”. Итак, на нашем тесте - по- 
ставляемая в Россию "Лянча-Каппа ЬЕ” 
стоимостью $36 700. 

В большом среднем классе у "Каппы” 
очень именитые соперники. Но если 
во внешности, например, "Мерседеса” 
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Е-класса или "пятерки" БМВ превалируют 
респектабельность и сдержанная сила, то 
"Лянча" при этом еще и умудряется выгля- 
деть изящной. Впрочем, это не мешает ей 
быть самой мощной и динамичной двухли- 
тровой машиной в классе - в разгоне до 
"сотни" она выигрывает у БМВ секунду, а у 
"Мерседеса" - больше двух. При этом 
"Каппа” дешевле конкурентов на $5-10 
тыс. Но "покатаемся” на "Каппе" мы чуть 
позже, а сейчас познакомимся с особенно- 
стями конструкции. 

Пятицилиндровый мотор с впускным 
коллектором переменной длины и индиви- 
дуальной катушкой зажигания для каждой 
свечи - сегодня не экзотика, но все же 
встречается нечасто. Не совсем привыч- 
чьі четыре стойки ”Мак-Ферсона" в подве- 
ске - гораздо чаще мы привыкли их видеть 
'элько спереди. И передняя и задняя 
■одвески собраны на подрамниках. Пос- 
.'едние крепятся к кузову жестко, хотя ре- 
зиновые подушки встречаются и на более 
дешевых моделях. Здесь, казалось бы, сам 
Бег велел... Поставим пока на этом точку. 
Е конце концов, для водителя, может, до- 
соке прикуриватель с дистанционным уп- 
сезлением, чем лишний рычаг в подвеске. 
Ебоатим лучше внимание на салон. 

Н атуральная черная кожа сидений, по- 
содисто скрипнув, приняла в свои объ- 
С глухим "чмоком” закрылась дверь. 
Ла-з места здесь изрядно. .Сзади свобод- 


но можно сидеть втроем, закинув ногу на 
ногу, да и потолок на "мозги" не давит. Это 
неудивительно: в своем классе "Каппа” - 
самый широкий и высокий автомобиль. 
Посредине спинки заднего сиденья - ши- 
рокий откидной подлокотник, под ним люк 
для перевозки лыж. А вот на микролифтах 
потолочных ручек сэкономили - на место 
они "прыгают” с вульгарным стуком. Пе- 
редний пассажир по части безопасности 
оказался в явно невыгодном положении - 
подушка безопасности для него в список 
стандартного оборудования не входит. 

Однако возьмем на себя смелость 
предположить, что персональный шофер 
вам еще не по карману. А потому води- 
тельское место пока привычней и родней. 
Устраиваемся в удобном кресле, спинка 
которого Заботливо поддерживает тело с 
боков. Справа можно откинуть подлокот- 
ник. Так, а что с регулировками? Две стан- 
дартные плюс одна по высоте - все меха- 
нические. Рычаг коробки передач с круп- 
ным набалдашником перемещается корот- 
ко и четко. "Ручник" в нижнем положении 
прикрыт откидывающейся крышкой - весь- 
ма оригинально. Подрулевые переключа- 
тели спрятались за перекладинами руля - 
это "не есть хорошо”. Светотехника рабо- 
тает по-скандинавски - при включении за- 
жигания загорается ближний свет, а на 
стоянке можно включить только стояноч- 
ные огни. Наиболее же капризными оказа- 



лись "противотуманки" - более запутанный 
алгоритм управления придумать трудно. 

Несколько необычно выглядит па- 
нель приборов, где центральное место за- 
нимает указатель количества топлива. С 
боков - спидометр с разметкой до 260 
км/ч и тахометр с красной зоной от 7000 
об/мин. По краям - указатель температу- 
ры и вольтметр. 

На центральной консоли - пульт упра- 
вления климат-контролем и дисплей борт- 
компьютера. Последний выдает не только 
банальную информацию: время, дату, тем- 
пературу снаружи или внутри и подсказы- 
вает, какая из дверей неплотно закрыта, 
но также сообщает об остаточном пробеге 
до замены масел, жидкостей, тормозных 
колодок, фильтров и даже щеток стекло- 
очистителя! 

Оторвемся от приборов и бросим 
взгляд на окружающую действительность. 
Рассмотреть ее по сторонам и особенно 
впереди благодаря низкому капоту можно 
очень даже неплохо. Малая толика этой 
самой действительности отражается в 
скромного размера наружных зеркалах. 
Во внутреннем видна лишь пара задних 
подголовников да корпус повторителя 
стоп-сигнала между ними. Поэтому перед 
включением передачи заднего хода лучше 
лишний раз убедиться, что за высокой 
кромкой багажника не успела спрятаться 
какая-нибудь шустрая "Ока”. 

К ороткий "чирк" стартера, мигнули пик- 
тограммы, дрогнули стрелки, где-то 
впереди "поселилось" негромкое шурша- 
ние: звукоизоляция здесь отменная. Меж- 
ду прочим, инструкция утверждает, что 
прогрев мотору "Каппы” ни к чему - можно 
ехать сразу. Последуем совету и мы. 

Разгон, торможение, поворот, опять 
разгон... Чудеса, да и только! Впечатление 
такое, что нам подсунули "трехлитровую” мо- 
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дификацию и под капотом минимум двести 
"лошадей”. Почти не "повышая голоса”, без 
малейшего напряжения раскручиваясь до се- 



Прекрасный мотор, отличные динамические качества, великолепная 
шумоизоляция, полноразмерное запасное колесо, развитый сервис, 
сравнительно невысокая цена. 




ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
автомобиля "ЛЯНЧА-КАЛПА 2,0 СЕ" 


РЕЗЮМЕ 


Общие Аонныв; число мест - 5. снаряженная 
масса - 1440 кг; полная масса - 1990 кг; мак- 
симальная скорость-212 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 9,2 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
7,3; 10,3 л/100 км; запас топлива - 70 л; топливо 

- неэл/ілированный бензин АИ-95, Размеры, 
мм: длина-4687; ширина - 1826;высота - 1462; 
база - 2700; колея спереди/сзоди - 1546/1527; 
дорожный просвет - 140; объем багажника - 
525 л; радиус поворота - 5,4 м. Двигатель: с 
распределенным электронным впрыском и 
двумя распредвалами, пятицилиндровый ряд- 
ный, с четырьмя клапанами на цилиндр, рас- 
положен спереди поперечно: рабочий обѵ 
ем -1998 см^; диаметр цилиндра и ход поршня 

- 82,0x75,6 мм; степень сжатия - 10,4, мощ- 
ность - 1 14 кВт/155 л, с, при 6500 об/мин; мак- 
симальный крутящий момент - 186 Н м при 
4000 об/мин. Трансмиссия: привод на перед- 
ние колеса: коробка передач - пятиступенча- 
тая механическая: передаточные числа: I - 
3.80; II - 2,24: III - 1 ,52: IV - 1 , 16; V - 0,91 : з. х, - 3,55; 
главная передача - 3.94, Подвеска: независи- 
мая типа "Мак-Ферсон* со стабилизоторами 
поперечной устойчивости, собрана на под- 
рамниках; передняя - на поперечных рыча- 
гах: задняя - на трех реактивных тягах. Тормо- 
за; гидравлические дисковые с вакуумным 
усилителем и АБС, передние - вентилируе- 
мые. Рулевое упровлеиие: реечное с гидро- 
усилителем Размер шин: 195/65К15. 


ми тысяч, мотор "выстреливает" машину так, 
что трудно оторваться от спинки сидений. 
Благо, есть электронный ограничитель обо- 


НѳАОГичное управление светотехникой, ограниченный обзор назад, же- 
стковатая подвеска. 


Редакция благодарит фирму "Форте 
Авто” за предоставленный на тест ав- 
томобиль. 


ротов, а то недолго и двигатель "перекру- 
тить”. Но что самое интересное: столь оборо- 
тистый мотор имеет прекрасные "низы”! 

Однако хватит петь дифирамбы дви- 
гателю, насупим брови и придирчиво и 
бескомпромиссно покрутим руль.... Он 
здесь удобный и "легкий". И если "гонщи- 
ка” хлебом не корми, а дай побороться с 
реактивным действием, то преуспевающе- 
му владельцу "Каппы" силы нужно беречь 
для жизни в светлом настоящем. 

Впрочем, если недостает адреналина 
в крови, за рулем "Каппы” можно "оттянуть- 
ся" по полной программе: она цепко держит 
дорогу, прекрасно управляется, эффектив- 
но затормаживается. Крупные неровности 
"Лянча” проходит лишь слегка покачиваясь. 


А вот мелкие кочки и стыки передаются на 
кузов заметно - похоже, на подушках под- 
рамников подвески сэкономили зря. 

У поставляемых в Россию автомобилей 
пол багажника чуть приподнят - ровно 
настолько, насколько лежащее под ним 
полноразмерное запасное колесо шире 
рассчитаной на "докатку” ниши. Второе от- 
личие от Европы касается периодичности 
технического обслуживания - пробег меж- 
ду ТО сокращен вдвое и составляет 7,5 
тыс. км. Гарантия стандартная - один год 
без ограничения пробега. Осуществить об- 
служивание можно на семи фирменных фи- 
атовских станциях. Стоимость нормо-часа 
- $45. Некоторые дилеры предоставляют 
своим клиентам дополнительный пакет ус- 
луг. Например, дисконтная карта "Форте 
Авто", получаемая при покупке "Лянчи", 
кроме скидок, дает право на бесплатные 
ТО-3000, три эвакуации и выезд ремонтной 
группы, пять диагностик, а в некоторых 
случаях и на сезонную смену покрышек и 
установку пейджинговой сигнализации. 


Если вы преуспели в жизни и вам не 
чуждо чувство прекрасного, если 
вы хотите получать удовольствие от 
вождения и не боитесь быть ориги- 
нальным- "Лянча-Каппа” для вас. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



Впервые двухлитровый "СЕАТ-Ивиса” принял участие в чемпионате мира по 
ралли 1996 года и опередил своих именитых соперников. Его дорожная 
версия - "Купра” (от ”куп рэсинг” - гонка на кубок) была показана на 
Московском международном автосалоне-97. 


Небольшой, похожий на игрушку авто- 
мобиль ярко-желтой праздничной расцвет- 
ки, как магнит, притягивает взгляд. Одна- 
ко спойлер не задней кромке крыши, низ- 
копрофильные 1 6-дюймовые колеса и бук- 
вы СТі на "корме” недвусмысленно намека- 
ют на спортивный характер этого малыша. 
Да, два литра рабочего объема и полторы 
сотни "лошадей" для машины размерами 
меньше "восьмерки” - это серьезно. За ру- 
бежом такие ”хот хэтчи" - "горячие хэтчбе- 
ки” популярны у молодых, исповедующих 
активный стиль езды водителей, которым 
не по карману спортивное купе. 

Пятиместньй кузов достаточно прак- 
тичен и в повседневной эксплуатации. Ба- 
гажник не очень просторен, но его объем 
можно увеличить, сложив полностью или 
по частям спинку заднего сиденья. Широ- 
кие двери обеспечивают хороший доступ в 
салон, в том числе и на задние сиденья. 
Втроем сзади, конечно, тесновато, а вот 
два пассажира средней комплекции раз- 
мещаются вполне комфортабельно. В 
жаркую погоду можно чуть приоткрыть 
большие задние окна. Впрочем, на этот 


случай предусмотрен и кондиционер в 
стандартной комплектации. 

Интерьер "Купры” строг и сдержан. Пе- 
редняя панель - такая же, как на обычной 
"Ивисе” или "Кордове". Отличие - в прибо- 
рах: шкалы тахометра с красной зоной от 
6800 об/мин и спидометра, размеченного 
до 240 км/ч(!), не темной, а светлой окра- 
ски. Внизу центральной консоли "посели- 
лись" типично спортивные атрибуты - 
вольтметр и указатель давления масла. Ну 
и самое главное - появился бортовой ком- 
пьютер, информирующий о температуре 
снаружи и внутри, средней скорости, расхо- 
де топлива и многих других параметрах. 

Сиденья довольно жесткие с хорошей 
боковой поддержкой. Водительское же, да- 
же при наличии трех регулировок (не считая 
регулировки рулевого колеса по высоте), не 


Юрий ЦВЕТКОВ, Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Владимира Князева 


5ЕАТІВІ2А СУРКА 









всегда позволяет устроиться в нем удобно. 
Развитый и весьма твердый дверной подло- 
котник более приспособлен для неспешного 
катания, чем для интенсивного спортивного 
руления. Но это уже дань удобству в обыч- 
ной ежедневной эксплуатации - не все же 
время "Купре" носиться как угорелой! 

Педали расположены на одном уровне, 
но ход сцепления очень велик, а "схватыва- 
ет” оно в самом низу. Поэтому почти у всех, 
кто впервые садится за руль ’Хупры", при 
попьп’ке тронуться с места глохнет двига- 
тель. Рукоятка коробки передач огорчает 
длинными ходами и нечеткостью переклю- 
чений. За пятой передачей приходится тя- 
нуться так далеко, что возникает мысль: 
"Да ну ее, может, ограничиться четырьмя?" 

Под стать внешности автомобиля и 
"звуковое сопровождение". Нет, это не хао- 
тичные выстрелы гоночного мотора. На хо- 
лостых оборотах двигателя почти не слыш- 
но. Однако стоит чуть нажать педаль, как в 
его "голосе” появляется жесткая спортив- 
ная "отсечка”. Приятно, знаете ли, самоут- 
верждаясь, рявкнуть пару раз таким' мото- 
ром на светофоре рядом с каким-нибудь 
слоноподобным "шестисотым". Впрочем, 
автомобиль - не телевизор. Звук и изобра- 
жение здесь не самое главное. Основное - 
как он едет. Вот и оценим "Купру” с при- 
страстием именно с этой позиции. 

До "сотни” за 8,3 секунды - показатель, 
достойный уважения. Мотор легко и даже, 
кажется, с удовольствием набирает оборо- 
ты. При 60 км/ч стрелка тахометра упирает- 
ся в красную зону - пора переходить на вто- 
рую передачу. Быстрое переключение -обо- 
роты падают до четырех тысяч, но это как 
раз зона максимального крутящего момента. 
Впечатление такое, что интенсивность уско- 
рения почти не уменьшилась. Мотор загоня- 
ет стрелку спидометра за "сотню”. Дальше - 
третья передача и разгон уже до 150 км/ч... 

Шестнадцатиклапанный двигатель об- 
.падает весьма высокой литровой мощно- 
стью - 75 л.с./л. Моментная характеристика 
почти ровная, чувствуется только некото- 
оая "вялость" на малых оборотах. Тормоза 
эофективны и хорошо прогнозируемы, но 
-5С срабатывает слишком рано. Все-таки 


РЕЗЮМЕ 


Ваш девиз "тише едешь - толще бу- 
дешь”? Расслабьтесь, "Купра” не 
про вас. Потратьте свои кровные 24 
~ыс. долларов на что-нибудь более 
"седанистое” и респектабельное, 
гели же ваша кровь еще не осты- 
ло, а "Порше" пока не по карману, 
возможно, "горячий хэтчбек” от 
СЕАТа - то, что вам нужно... 










+ Мощный двигатель, отличная динамика, острое рулевое управление, 
"цепкие” шины, практичный кузов. 


Жесткая подвеска, рыскание и раскачка на неровностях, раннее сра- 
батывание АБС, нечеткое переключение коробки передач. 


за рулем "Купры" будет сидеть, скорее все- 
го, не новичок, и он вправе ожидать больше- 
го к себе доверия со стороны автомобиля. 

К рулевому управлению нужно будет 
привыкнуть, оно, как принято говорить, весь- 
ма острое. При входе в поворот на слишком 
высокой скорости "Купра" начинает сколь- 
зить к его внешней границе сразу всеми че- 
тырьмя колесами. Правда, чтобы заставить 
"поплыть” шины "Мишлен-Пилот 8Х", надо 
очень постараться. Они цепко держатся за 
асфальт, позволяя аккуратно проходить са- 
мые сложные виражи. Если же, почувство- 
вав "перебор", вы инстинктивно сбросите газ, 
"Купра" послушно нырнет в поворот, легко- 
мысленно приподняв заднее колесо... 

Жесткая подвеска и острое управле- 
ние имеют и оборотную сторону. Любую 
кочку или колдобину, коих так много на 
дорогах любимого отечества, водитель и 
пассажиры ощутят, буквально, печенкой. 
Более того, передаваясь на рулевое уп- 
равление, эти толчки заставляют машину 
дергаться из стороны в сторону. Что са- 
мое удивительное, в некоторых режимах 
на волнистоМ^ покрытии "Купра" начинает 
раскачиваться и, как следствие, опять-та- 
ки рыскать по сторонам. Да-а... К такому 
бы автомобилю еще и дороги соответст- 
вующие... 


Редакция благодарит официального 
дилера СЕАТа - фирму "Росинка" за 
предоставленный на тест автомобиль. 


Общие донные; число мест - 5; снаряженная 
масса - 1100 кг; полная масса - 15ІЮ кг; мак- 
симальная скорость -216 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 8,3 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
6,4; 1 1,9 л/ 100 км; запас топлива -45 л; топливо 
- неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, 
мм; длина - 3855; ширина - 1640: высота - 1420; 
база - 2440; колея спереди/сзади - 1430/1395: 
дорожный просвет - 150; объем багажника - 
270/800 л; радиус поворота - 5,4 м. Двигатель: 
с распределенным электронным впрыском, 
четырехцилиндровый рядный, с четырьмя кла- 
панами на цилиндр и двумя распредвалами, 
расположен спереди поперечно: рабочий 
объем - 1984 см^: диаметр цилиндра и ход 
поршня - 82,5x92,8 мм; степень сжатия - 10,5; 
мощность - 110 кВт/150 л.с. при 6000 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 180 Н м при 
4600 об/мин, Трансмиссия: привод на перед- 
ние колеса; коробка передач - пятиступенча- 
тая механическая; передаточные числа: I - 
3,30; II- 1,94; 111-1,31; IV- 1,03; Ѵ-0,84; з.х, -3,06, 
главная передача - 3,68 Подвеска: со стаби- 
лизаторами поперечной устойчивости, пе- 
редняя - типа "Мак-Ферсон", задняя - полуне- 
зависимая с упругой поперечной балкой. 
Тормоза: гидравлические дисковые с вакуум- 
ным .усилителем и АБС, спереди - вентилируе- 
мые'. Рулевое управление: реечное с гидро- 
усилителем Розтр шин: 195/45І716. 
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МИНИ-ТЕСТ 


ВАГОН 


Во время недавнего автопробега "От Байкала 
до Ладоги" этот автомобиль пользовался в городах 
и селах наибольшим вниманием. 



Сергей МИШИН 


Наш потребитель не избалован по- 
добными машинами. Много лет прошло с 
начала выпуска "четверки”, повторявшей 
старшую сестру "двойку", в семействе 
"самар” грузопассажирской модификации 
нет, да и другие заводы тоже сосредото- 
чились на седанах и хэтчбеках. Между 


заждались новых "вагонов". Тем отрад- 
нее, что первые из них уже обрели своих 
владельцев. 

Сейчас выпускают ВАЗ-21111 с карбю- 
раторным полуторалитровым двигателем 
"восьмерки”, но впереди производство ос- 
новной модели ВАЗ-2111 , оснащенной мото- 


ром с распределенным впрыском (как и на 
части "самар”), и более мощной модифика- 
ции - ВАЗ-211 13 с шестнадцатиклапанным 
двигателем и улучшенными тормозами. 

Что ж, познакомимся со "сто одиннад- 
цатой", машиной сегодняшнего дня. 

Составить себе представление о 


тем достоинство практичного универса- 
ла - а это заложенная в самом названии 
его многофункциональность - в россий- 
ских условиях часто становится решаю- 
щим при выборе автомобиля. Подтвер- 
ждение тому - и мнение наших читателей 
(ЗР, 1997, № 11). Пока еще нельзя ска- 
зать, ждет ди ВАЗ-2111 (такой индекс 
присвоен универсалу на базе "десятки”) 
оглушительный успех или нет, но... мы 


Задние фонари похожи на "десятые” только 
на первый взгляд. На внешних, расположен- 
ных в крыльях, три секции - сюда с внутрен- 
них фонарей переехал стоп-сигнал. Случит- 
ся везти негабаритный груз с открытым ба- 
гажником - "стопари" будут все равно вид- 
ны окружающим. На вклеенном в проем сте- 
кле - "дворник”, очищающий почти 180-гра- 
дусный сектор. 




Универсал кажется намного больше седана, хотя он длин- 
нее всего на 20 мм. На крыше - так называемые ложемен- 
ты, продольные поручни, связанные с силовыми элемента- 
ми кузова. Прикрепил пару поперечин, и готов багажник 
для длинномерных грузов массой до 50 кг. 
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внешности и интерьере но- 
вого универсала вам помо- 
гут публикуемые здесь фото- 
графии. Естественно, боль- 
шая их часть посвящена ба- 
гажному отсеку. Познакоми- 
лись? Теперь приглашаю вас 
совершить пробную поездку. 

"Десяткин" звук мотора 
узнаешь сразу. Под этим ка- 
потом даже "восемьдесят 
третий" движок урчит как-то 
по-особому нежно - видимо. 



Запасное колесо лежит под ковром. По сторо- 
нам две объемные ниши - отличное место для 
инструмента, троса, компрессора, ветоши. 


Пятую дверь можно открыть ключом или кноп- 
кой дистанционного управления на панели при- 
боров. Остается чуть потянуть ее, а дальше за 
вас поработают газовые упоры, открыв "вход” в 
немаленький багажный отсек. 


Универсалы семейства 2111 (расчетные данные) 

Модель автомобиля 

2111 

21111 

21113 

Модель двигателя 

2111 

21083 

2112 

Мощность, кВТ'Л. с. 

52.371,1 

49.8/67,7 

67.5/91.8 

Крутящий момент. 
Н'М;кгс'М 

118,0/12.03 

102.4,10.44 

130.9/13.35 

При об/мин 

2800 

3400 

3700 

Максимальная 

скорость. КМ/Ч 

160 

160 

180 

Время разгона с 
с места до 1СЮ км.'ч. с 

15 

15 

12.5 

Расход топлива. 
л/100 км: 
при 90 кмч 

5.5 

5.6 

5.5 

при 120 КМ.'Ч 

7,5 

7,3 

7.2 

В городском цикле 

9.1 

9.1 

8.8 


примеру всех современных 
аналогов, в поворотах ма- 
шина стремится распрямить 
траекторию, так что руль 
приходится поворачивать 
на больший угол (специали- 
сты называют это недоста- 
точной поворачиваемо- 
стью). В общем, автомобиль 
весьма хорош на прямых и в 
пологих поворотах. 

А вот любителям актив- 
ной езды "вагон" вряд ли по- 



Заднее сиденье разделено а пропорции 1:2. В 
"рабочем" положении оно готово принять трех 
человек ростом выше среднего - и ширины до- 
статочно, и для ног места хватит. 





автомобиль не подходит по определению. 

Его хозяин - и степенный семьянин, и 
коммивояжер, и заядлый дачник, словом, 
автовладелец, для которого надежность, 
практичность и удобство автомобиля сто- 
ят на первом месте. И если ВАЗ-2111 под- 
твердит все эти качества - конкуренты 
ему не страшны. 


нравится. Небольшое запазды- 
вание реакции на поворот руля 
(как и у "десятки”), вальяжность 
в манерах, крены - все это пор- 
тит удовольствие от динамич- 
ной езды. К тому же при крутых 
поворотах вывешивается и про- 
буксовывает внутреннее коле- 
со. Впрочем, "гонщикам” такой 


На "культурной” обшивке багажного отсека режут 
глаз головки винтов (скорее всего, их спрячут). 


дают себя знать более мягкие 
опоры силового агрегата. 

Разгон чуть веселее, чем 
на ВАЗ-2110, - здесь более "ко- 
ооткая” главная пара, ее пере- 
даточное отношение 3,9 (у седа- 
-а - 3,7). Оно и понятно, маши- 
-3 грузопассажирская, рабочая. 

. -іее и грузоподъемность на 25 
к- больше, чем у "десятки”, да и 
дама на 20 кило больше весит. 

В "крейсерском" режиме универсал 
зедет себя солидно, идет с этакими паро- 
«сдными манерами. Плавность хода даже 
■.-ше. чем у седана. Мелкие неровности 
зз'омобиль практически не ощущает, 
•д.пные волны на дороге "глотает” и на 
аьсокой скорости, не подпрыгивая, как 
Іамаоа". Беру на себя смелость утвер- 
-.13“=: по плавности хода эта машина сего- 
д-^ - .‘учшая из отечественных однокласс- 
— '-сз Низкий уровень шумов и вибраций 
*=--же производит приятное впечатление. 
По прямой "одиннадцатая” идет как 
-.‘~очке. И если "самары” в управле- 
д'эоги. иногда излишне чутко реаги- 
д-с" -а малейшее движение руля, то "де- 
семейство снисходительно допус- 
-экоторые вольности. Здесь сниже- 
-а дд-эо'а рулевого управления (в меру,, 
- ехать стало комфортней. По 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1030 кг: полная масса - 1530 кг: запас 
топлива - 43 л. Размеры, мм: длина - 4285: ши- 
рина - 1680: высота - 1460: база - 2492; колея 
спереди/сзади - 1400/1370: клиренс - 160: ра- 
диус поворота - 5,2 м; объем багажника - 440 
л. Размеры багажного отделения, мм: шири- 
на проема - 1050; высота проема - 865: погру- 
зочная высота - 535: ширина между арками - 
900: длина на уровне пола - 1040 (при сложен- 
ном заднем сиденье - 1620). Двигатель; бен- 
зиновый. 4-цилиндровый, рядный, располо- 
жен спереди поперечно: рабочий объем - 
1500 см®: диаметр цилиндра и ход поршня - 
82x7 1 мм; модель - 211 1, 21083 или 21 12. Транс- 
миссия: привод - на передние колеса: ко- 
робка передач - механическая 5-ступенча- 
тая, Подвеска: передняя - независимая, типа 
"Мак-Ферсон" со стабилизатором попереч- 
ной устойчивости, задняя - независимая с 
продольными рычагами, упруго соединенны- 
ми поперечиной. Тормоза: гидравлические, с 
вакуумным усилителем, передние - вентили- 
руемые дисковые 13 или 14 дюймов, задние - 
барабанные. Рулевое управление: реечное. 
Размер шин: 175/701713 или 175/651714. 
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"Предлагаем установку 
самоблокирующегося 
дифференциала" - читаем в 
объявлениях. Что это за чудо- 
устройство такое и стоит ли 
тратиться на него? 



Игорь ТВЕРДУНОВ. 
Фото Владимира Князева 


Термин "блокировка” у многих чи- 
тателей наверняка вызовет ассоциа- 
ции с "Нивой", с межосевым дифферен- 
циалом, который включается рычагом 
из кабины. Наиболее любопытные, осо- 
бенно те, кто- неравнодушен к авто- 
спорту, вспомнят, наверное, о диффе- 
ренциалах повышенного трения или 
вискомуфтах. Об одном из таких уст- 
ройств и пойдет здесь речь. 

На редакционный ”Москвич-214Г 
мы установили дифференциал повы- 
шенного трения типа "Квайф”, опробо- 
вали автомобиль на ходу, произвели 
ряд замеров. Но о результатах - чуть 
позже, а пока что разберемся, как ра- 
ботает этот механизм. 

Принцип действия обычного, так 
называемого "свободного” дифферен- 
циала заключается в том, что он поз- 
воляет ведущим колесам катиться с 
разной угловой скоростью по дороге с 
неровностями, поворотами. На таких 
участках, собственно, и вступает в ра- 
боту дифференциал. Но есть у него од- 
на не очень приятная особенность - не 
может он влиять на распределение 
крутящего момента (напомним, речь об 
обычном дифференциале). 

Наверняка каждый автомобилист 
оказывался в такой ситуации: одно из 
ведущих колес попало на наледь, тог- 
да как другое осталось на асфальте. 
Тронуться с места в подобной ситуа- 


ции непросто: колесо, которое на льду, 
будет беспомощно буксовать. Другое 
неподвижно - на нем нет "тяги". Диф- 
ференциал сделал свое, в данном слу- 
чае черное дело. 


Как "загрузить моментом” стоящее 
колесо? Заблокировать дифференци- 
ал. А еще лучше, чтобы блокировка при 
необходимости срабатывала сама. Са- 
моблокирующийся дифференциал, как 
видно из его названия, это именно и 
делает - сам вступает в работу когда 
нужно. 

Как же он устроен? В качестве 
примера возьмем "Квайф", который ус- 
тановлен на нашей машине, хотя, ко- 
нечно, есть конструкции, основанные 
на другом принципе. Но это тема от- 


дельного разговора, и мы к ней обяза- 
тельно вернемся. 

Итак, посмотрим на фотографии. 
Перед нами вроде бы обычный диффе- 
ренциал, только шестерни-сателлиты в 


-л 

нем с винтовым зубом. Когда одно из 
ведущих колес начинает проскальзы- 
вать относительно другого, дифферен- 
циал вступает в действие, так как в 
винтовом зацеплении появляютсггосе- 
вая и радиальная силы, которые стре- 
мятся "сдвинуть” с места сателлиты и 
полуосевые шестерни. Однако девать- 
ся им в тесном корпусе некуда, и они 
станут тереться своими торцами и вер- 
шинами зубьев о детали корпуса диф- 
ференциала, заставляя его проворачи- 
ваться, а значит, "тащить" за собой 


3 4 5 6 7 



Межколесный диффе- 
ренциал: 1,8- крышки; 
2, 6 - сателлиты; 3, 7 - 
полуосевые шестерни; 4 
- распорная втулка; 5 - 
пружинная шайба. 


Поверхности трения 
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второе колесо. Чего, собственно гово- 
ря, и требовалось добиться. Отсюда 
названия механизмов такого типа (ра- 
ботающих за счет внутреннего трения) 
- дифференциалы повышенного тре- 
ния. 

Возвращаясь к случаю с разными 
покрытиями под колесами, проиллюст- 
рируем его работу так: если одно коле- 
со забуксовало на льду, другое не ос- 
тановится, а будет вращаться, пусть и 
с меньшей скоростью. Но этого доста- 
точно, чтобы тронуться с места. Отно- 
шение моментов на отстающем и опе- 


Теперь поговорим о наших впечат- 
лениях от езды на автомобиле с чудо- 
устройством. Скажем сразу - у нас сто- 
ял дифференциал с низким коэффици- 
ентом блокировки. Зачем мы заостря- 
ем на этом внимание - поймете позд- 
нее. 

Под колесами "Москвича” - ас- 
фальт. Если бы не знал, что здесь сто- 
ит хитрый дифференциал, наверно, ни- 
чего бы не почувствовал. Автомобиль 
как автомобиль. Покрытие достаточно 
ровное, коэффициент сцепления веду- 
щих колес с дорогой приблизительно 


нается в сравнении. 

Теперь съезжаем на лед замерзше- 
го водоема. Сразу замечаем, что на 
льду и укатанном снегу автомобиль с 
"блокировкой” разгоняется куда уве- 
реннее своего стандартного собрата. 
Начинаем наматывать круги, увеличи- 
вая темп. В поворотах "Москвич” с 
дифференциалом "Квайф" управляется 
заметно лучше стандартного, четче от- 
зывается на работу педалью газа. При 
разгоне, когда под колесами оказыва- 
ется голый лед вперемешку с укатан- 
ным снегом, машину слегка ведет в 



режающем колесах определяет важ- 
ную характеристику дифференциала - 
коэффициент блокировки. В диффе- 
ренциалах типа "Квайф” он в большей 
мере зависит от угла спирального зуба 
на шестернях. Изменяя угол (то есть 
меняя шестерни), можно менять осе- 
вую силу в зацеплении, а значит, соз- 
давать дифференциалы с разными ко- 
эффициентами блокировки. 


одинаков, а значит, разность в угловых 
скоростях колес невелика и дифферен- 
циал практически не работает. Выез- 
жаем на заснеженное шоссе - тоже ни- 
каких особых впечатлений. Впрочем, 
нет. Невысокие снежные переметы ма- 
шина преодолевает все же увереннее. 
Пересаживаемся на стандартный авто- 
мобиль - разница становится более за- 
метной. Недаром говорят, что все поз- 


сторону, но к этому быстро привыка- 
ешь. Для себя, однако, отметили, что 
надо бы попробовать "блокировку” на 
"миксте" (дорожном покрытии с разным 
коэффициентом сцепления). 

Быстрее, еще быстрее - автомо- 
биль скользит по дуге, колеса слегка 
повернуты в сторону поворота. Сейчас 
они попадут на участок, где лед присы- 
пан снегом, "зацепятся", "Москвич” пе- 
рестанет "плыть", стабилизируется и... 
Ого, процесс стабилизации здесь про- 
исходит куда более резко, машина не- 
ожиданно "ныряет” внутрь поворота и 
поначалу не успеваешь вернуть ее на 
"запланированную" траекторию. 

Прежде чем выбраться на асфаль- 
товую твердь, вдоволь полазили по 
рыхлому снегу. И, надо заметить, "бло- 
кировка” здесь себя показала с лучшей 
стороны, особенно в сочетании со 
"злобными” зимними шинами. "Везде- 
ходные" качества "Москвича” несколь- 
ко улучшились. 

А теперь на "микст”. Посмотрим, 
как поведет себя автомобиль с диффе- 
ренциалом повышенного трения, когда 
под колесами покрытие с разным ко- 
эффициентом сцепления. Под левыми 
колесами - асфальт, под правыми - 
укатанный снег. Движемся по такой 
дороге с постоянной скоростью - диф- 
ференциал себя никак не проявляет. 
Плавно прибавляешь газ - автомобиль 
начинает "тянуть" в сторону- снега. На 
резкую работу акселератором машина 
отзывается чувствительными увода- 
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Автомобиль, оборудован- 
ный "Квайфом”, (Изгоня- 
ется с места до 50 км/ч на 
асфальте и на "миксте” 
(асфальт - укатанный 
снег). 

Во втором случае время 
на 30% хуже, чем в пер- 
вом. 



30 % 



Разница в результатах у 
того же автомобиля без 
дифференциала повы- 
шенного трения в тех же 
условиях - уже 50%. Ра- 
бота "Квайфа” налицо. 


руль передаются резкие рывки, при 
разгоне на неравномерном по коэффи- 
циенту сцепления покрытии увод авто- 
мобиля становится просто угрожаю- 
щим. Такой вот он двуликий, этот диф- 
ференциал повышенного трения. 

И все-таки дифференциал с боль- 
шим коэффициентом блокировки пока- 
зался нам вполне приемлемым. Поясним. 
Он. как сказано выше, постоянно напо- 
минает о своем присутствии, держит во- 
дителя в напряжении. Это, конечно, не 
слишком приятно. Но вариант, когда во- 
дитель машины с "мягким" дифференциа- 
лом, который на хорошей дороге себя ни- 
как не проявляет, забудет о его сущест- 
вовании и резко даст газ на первой за- 
мерзшей осенней луже, как-то не радует. 

И все же - нужен ли водителю са- 
моблокирующийся дифференциал? Ес- 
ли приходится много ездить по плохим 
дорогам, по льду, преодолевать грязь и 
снежные заносы, о его установке стоит 
подумать, не забывая, однако, что ме- 


ми. Усложняем задачу: резкий старт на 
"миксте”. Сцепление отпущено, руль 
рвется из рук, и несколько десятков 
метров идет борьба с машиной. Чтобы 
двигаться прямо, его приходится дер- 
жать повернутым чуть ли не на пол- 
оборота. Интенсивность разгона пада- 
ет, и все встает на свои места - маши- 
на как машина - "добрая и ласковая”. 
Да, если придется стартовать с обле- 
денелой обочины, можно вместо доро- 
ги неожиданно для себя оказаться в 
кювете. 

Вернемся, как и обещали, к коэф- 
фициенту блокировки. Нам довелось 
поездить и с более "жестким” диффе- 
ренциалом. Все достоинства "блоки- 
ровки" там выражены более ярко: ма- 
шина еще уверенней разгоня- 



Импровизированный "тяни-толкай". Автомобиль без блокировки дифференциала сорвал коле- 
са ”в букс” при попытке стронуть с места на льду своего "коллегу” при усилии на сцепке 80-90 
кгс, а с блокировкой - при 130 кгс. 



увы, так же активно начинают "выпи- ханизм этот потребует от водителя не- 
рать” и отрицательные моменты: на которых специальных навыков. Если же 

автомобиль большую часть 


ется на скользкой дороге, 
остро реагирует на работу 
рулем и тягой, показывает 
чудеса проходимости... Но, 

Автомобиль с дифференциалом по- 
вышенного трения разгоняется на 
разном покрытии. График 1 - разгон 
на гладком льду. Покрытие с низ- 
ким, но равномерным козффициен- 
тои сцепления, дифференциал 
большого влияния на разгон не ока- 
зывает. 

График 2 - разгон на "миксте”. Под 
колесами с одной стороны лед, с 
другой - укатанный снег. На пути 
400 метров время разгона автомоби- 
ля с блокировкой лучше более чем 
на 10 секунд. Одно из ведущих колес 
должно буксовать на льду, откуда 
же прибавка в динамике? Здесь-то и 
сказывается работа дифференциа- 
ла - он заставляет работать колесо, 
идущее по снегу. 



щ" 

ь 

>. 

с 


времени проводит в горо- 
де, редко съезжает с шос- 
се, мало эксплуатируется 
зимой, то лучше потратить- 
ся на хорошие шины - тол- 
ку будет больше, а проблем 
меньше. 

И еще об одном: сколь- 
ко это может стоить? Раз- 
брос цен у тех, кто предла- 
гает такую переделку, 
весьма велик. Ориентиро- 
вочно для переднепривод- 
ных вазовских машин - 
$250, включая стоимость 
дифференциала и его ус- 
тановку. 





тюнинг 


настройка 

За умеренную цену 

вазовская "десятка" становится неузнаваемой. 



Вадим КРЮЧКОВ, Игорь ТВЕРДУНОВ. Фото овторов 


Хорошая штука тюнинг, только боль- 
но дорогая. Когда автомобиль российско- 
го производства нашпиговывают импорт- 
ными комплектующими по полной про- 
грамме, его цена растет, словно на дрож- 
жах. В результате серьезно доработанная 
машина стоит в 2-2.5 раза дороже серий- 
ной. Но какими бы выдающимися ни были 
ходовые качества ставшего золотым эк- 
земпляра - выложить за него огромную 
сумму согласятся только самые отчаян- 
ные патриоты отечественной техники. 
Кстати, богатых среди них - единицы. 

А нельзя ли основательно модернизи- 
ровать двигатель, трансмиссию и ходовую 
часть так, чтобы цена возросла ну хотя бы 
не более, чем на треть или на половину? 
Невозможно - подумают одни, качество 
будет совсем не то - предположат другие, 
надувательство - решат третьи... И все 
ошибутся. Тюнинг переднеприводных ав- 
томобилей ВАЗ за умеренную цену пред- 
лагает фирма ’Торгмаш” из Тольятти. При- 
чем все работы, смеем вас заверить, вы- 


полнены на очень высоком уровне. В этом 
нетрудно убедиться. Скажем, спортивные 
двигатели, подготовленные в Торгмаше", 
взяты на вооружение сильнейшими отече- 
ственными гонщиками. В "послужном спи- 
ске” этих моторов - "золото” на чемпиона- 
те страны по автокроссу, многочисленные 
победы на трассах ипподромных и шоссей- 
но-кольцевых гонок. Так что тюнингом в 
Тольятти занимаются весьма квалифици- 
рованные специалисты. 

В чем их концепция? Внешне автомо- 
биль не должен отличаться от серийного - 
никаких пластиковых навесных деталей, 
спойлеров и прочих бесполезных побряку- 
шек. Зато серьезное вмешательство в 
конструкцию - разборке подвергаются 
двигатель, коробка передач, подвеска и 
другие узлы. Если заказчик пожелает, 
можно поколдовать над шумоизоляцией 
салона, установить сигнализацию, радио- 
аппаратуру, кондиционер. Но все же глав- 
ное - работа с агрегатами. Причем при их 
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доводке импортные комплектующие ис- 
пользуются только в случае крайней необ- 
ходимости. Отсюда и заметная разница в 
цене по сравнению с традиционными "на- 
стройками". Основные комплектующие - 
родные, отечественные. Либо серийные 
детали, улучшенные специалистами с при- 
менением "ноу-хау", либо сделанные у нас 
же на заказ. Ну а результаты? 

Мы смогли оценить их, опробовав тю- 
нинговый вариант ВАЗ-2110. Передавая 
его нам, работник фирмы предупредил: ма- 
шина "заряжена" по максимуму. Честно го- 
воря, при беглом осмотре даже не повери- 
ли, что у этой обычной белой "десятки" под 
капотом спрятан "табун” из 110 "лошадей" и 
что она способна развивать 180 км/ч. Но 
стоило сесть за руль, и сомнений как не бы- 
ло. Чтобы пустить двигатель, потребова- 
лось вытянуть кнопку подсоса - свидетель- 
ство того, что вместо штатного карбюрато- 
ра с автоматическим приводом воздушной 
заслонки установлен другой. Едва мотор 
заработал, стало ясно: проснулся настоя- 
щий зверь. Приглушенный басовитый рокот 
хвсем не походил на привычные звуки 
стандартного двигателя ВАЗ-2110. 

Для начала прокатились по городу. 
Разгонная динамика у автомобиля отлич- 
-іая. С перекрестков он стартует энергич- 
- 0 , ровно и без провалов. Конкуренты, и в 
п числе многие иномарки, остаются дале- 
ко позади. Памятуя о дерготне в столич- 
-ых пробках, попробовали ехать сте- 
-енно - совсем неплохо! Машина хоть и 
-устрая, но, если надо, позволяет полз- 
"внатяг”. Выходит, она устроит и 
.оавновешенного водителя, и любителя 
■"оишпорить коня”. 

На ровном участке шоссе решили 
■■оохватить" с ветерком. Вот так номер! 
Называется, в городе мы не смогли 
■с- .’вствовать и половины того, на что 
;”особен двигатель. Там у светофо- 
з:з был не разгон, а так себе - бег 
~/сцой. Но вот когда автомобиль 
■ ‘*е набрал ход, стрелка тахометра 
• сметки 4000 об/мин, а водитель 
-снимает педаль газа до полика - 
-а-инается настоящее светопре- 
г-азление. Такой процесс измене- 
скорости метко передает слово 
детского жаргона - "пуляет", 
“сѵятное сочетание, которое, к со- 
«і'е^ию. редко встречается на тю- 



Внешняя скоростная характеристика дорабо- 
танного двигателя ВАЗ-2110 с карбюраторами 
"Вебер”. 

нинговых машинах, - высокооборотный, 
но при этом достаточно тяговитый мотор. 
А еще он оказался довольно экономич- 
ным, естественно, при спокойных режи- 
мах езды. Если "притопить” - "кушает" 
больше. Но все равно речь идет о прием- 
лемых расходах, а никак не о 20 литрах на 
100 километров. 

Потом были испытания на заснежен- 


Головка цилиндров: хорошо видны обработан- 
ные впускные и выпускные каналы. 



ном овальном треке и настоящей кроссовой 
трассе, покрытой льдом. Автомобиль пока- 
зал себя молодцом. Вполне комфортабель- 
ная подвеска отлично справилась и с яма- 
ми, и с ухабами. Нужный компромисс здесь 
безусловно найден. К тому же "валкая” в 
стандартном исполнении "десятка" переста- 
ла крениться в поворотах. Откуда-то появи- 
лись неплохая проходимость и уверенное 
поведение на скользком покрытии. Не ина- 
че как самоблокирующий дифференциал? 
То-то руль подергивает, когда интенсивно 
разгоняешься на зимнем шоссе, где покры- 
тие - то асфальт, то лед. Впрочем, не будем 
забегать вперед, а сделаем выводы из ощу- 
щений, полученных за рулем. 

Доработанная машина от "Торгмаша” 
сбалансированна и гармонична. Это не 
"спортсмен", на скорую руку приспособлен- 
ный для повседневной эксплуатации, и не 
слегка улучшенный стандартный автомо- 
биль. Перед нами именно удачный образец 
тюнинга, то есть настройки - в данном слу- 
чае для динамичной езды. Необычно, как 
уже отмечалось, и то, что характер у "де- 
сятки” покладистый - она подойдет води- 
телям разных уровней подготовки. А это 
весьма и весьма важно. Автомобиль, кото- 
рый может обуздать только крепкий про- 
фессионал, не будет пользоваться широ- 
ким спросом. Именно это становится для 
многих наших тюнинговых фирм камнем 
преткновения. Похоже, "Торгмашу” удалось 
его обойти. 

Теперь отвлечемся от ощущений и 
рассмотрим "обратную сторону Луны" - 
то есть поговорим о технике. Чем тю- 
нинговый автомобиль отличается от 
своего серийного собрата? Какими 
средствами достигается улучшение хо- 
довых качеств? Какую цель преследует 
та или иная доработка? Попробуем от- 
ветить на эти вопросы, не вдаваясь в 
технические дебри. 

Начнем, конечно же, с двигате- 
ля. Увеличение хода поршня позво- 
лило увеличить рабочий объем на 
сто "кубиков". Естественно, исполь- 
зован коленчатый вал с большим ра- 
диусом кривошипа. Особой новизны 
в этом нет. "Самара” в спортивном 
варианте имеет именно такой мотор. 
Можно было, конечно, еще увели- 
чить объем, расточив цилиндры. Но 
т от такой операции сознательно отка- 
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зались. Это и сложно, и дорого - работа по- 
требует специального оборудования, под- 
бора новой, оригинальной поршневой груп- 
пы. Кроме того, с увеличением диаметра 
цилиндра растут механические потери в 
двигателе и прирост мощности оказывает- 
ся непропорционально мал. В общем блок 
цилиндров остался стандартным. 

А вот над головкой потрудились осно- 
вательно. Дополнительно обработаны вса- 
сывающие и выпускные каналы, несколько 
изменена камера сгорания, установлен 
другой распределительный вал. Все это 
улучшает наполнение и очистку цилиндров. 

Готовят смесь для двигателя два сдво- 
енных карбюратора типа "Вебер”, но не 
привычные, горизонтальные, а располо- 
женные вертикально. Дело в том, что пер- 
вые разместить под капотом ВАЗ-2110 
очень и оч'ень не просто - они будут упи- 
раться в щит передка кузова. Установка 
карбюраторов "Вебер” позволяет избавить- 
ся от неравномерного распределения све- 
жего заряда топливно-воздушной смеси по 
цилиндрам. Теперь на каждый цилиндр, 
можно сказать, работает свой карбюратор 
и при грамотной его регулировке добива- 
ются достаточно точного дозирования сме- 
си. Кроме того, положительную роль игра- 
ют и впускные трубы одинаковой длины 
для каждого цилиндра. Вспомните конст- 
рукцию впускного коллектора для обычно- 
го карбюратора: путь рабочей смеси к 
средним цилиндрам короче, а к крайним - 
длиннее. Отсюда - разные условия работы. 

Установка "веберов” наверняка вызо- 
вет у некоторых серьезных читателей во- 
прос: а как запускать двигатель в мороз, 
воздушной заслонки-то нет? Действитель- 
но, нет. Зато есть специальное устройст- 
во, которое обогащает смесь при запуске 
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мотора. Управляется оно из салона, так 
что у тюнинговой "десятки” появился уже 
упоминавшийся нами "подсос”. Усовер- 
шенствована и система выпуска. Установ- 
лен так называемый "паук” - выпускной 
коллектор с трубами равной длины для ка- 
ждого цилиндра. 

Теперь коротко о трансмиссии. В ко- 
робке передач изменены передаточные 
числа первой, второй и четвертой передач 
(см. табл.). Передаточное число главной 
пары - 3,9. Цель этого - сделать опти- 
мальными характеристики трансмиссии 
под тюнинговый двигатель. Правда, нам 
показалось, что появился легкий провал 
при переходе со второй на третью переда- 


Передаточные числа коробок передач 

Передачи 

Стандарт 

Тюнинг 

1 

3.636 

3,417 

II 

1,95 

2.10 

III 

1,357 

1,357 

IV 

0,941 

0,969 

V 

0,784 

0,784 



Карбюраторы "Вебер” в сборе с впуск- 
ным коллектором. 


Дифференциал повышенного трения и шестер- 
ня распределительного вала, конструкция кото- 
рой позволяет поворачивать венец относитель- 
но ступицы для точной регулйровки фаз газо- 
распределенйя. 


Под крышкой воздушного фильтра спрятались 
всасывающие патрубки карбюраторов "Вебер”. 

чу. Похожий разрыв есть и у стандартных 
машин только между первой и второй пе- 
редачами. Кроме того, по желанию заказ- 
чика могут установить дифференциал по- 
вышенного трения - он был и на опробо- 
ванном нами автомобиле. 

Стандартные амортизаторы тоже под- 
вергли серьезной переделке. Изменилась 
их гидравлическая характеристика, и, 
главное, ...они стали газонаполненными. 
Оказывается, умельцам по силам и такое. 

Еще один этап доработки машины - 
шумоизоляция. Здесь применяют специ- 
альные шведские материалы, а схема ус- 
тановки дополнительных шумоизоляцион- 
ных элементов схожа с той, о которой жур- 
нал рассказал в № 2, 1998. 

Теперь, может быть, о самом важном 

- цене. Полную стоимость "настроенной" 
машины приводить не станем - она изме- 
няется в зависимости от "объема” тюнинга, 
заявленного заказчиком. Скажем только, 
во что обходятся основные усовершенст- 
вования. Доработка двигателя стоит 
$1950, из которых 1200 приходится на кар- 
бюраторы со всеми их "атрибутами”. За из- 
мененный ряд передаточных чисел короб- 
ки и главную передачу придется выложить 
$315, еще 250 за дифференциал повыщен- 
ного трения. Амортизаторы по 600 рублей 
за штуку, 2000 рублей - шумоизоляция. Ко- 
леса из легкого сплава, модный руль и "на- 
балдашник” на рычаг коробки передач - по 
желанию и кошельку клиента. 

Что же получается в итоге? А то, о 
чем сказано в самом начале. Оказывается, 
на своей российской "кухне” можно "сва- 
рить” тюнинговый вариант автомобиля, не 
злоупотребляя импортными "приправами” 

- комплектующими. Скромная белая "де- 
сятка" из Тольятти убедила нас, что узлы и 
детали "со своего огорода" в умелых руках 
и при соответствующих знаниях если чем и 
уступают зарубежным изделиям, то разве 
что знатностью происхождения. 






ПРОБЕГ 



Ударим автопробегом... 

В последнее время пресса уделяет не- 
малое внимание АО "Москвич ". То пишут о на- 
полеоновских планах сотрудничества с фран- 
цузским "Рено”, то о новых моделях, напич- 
канных импортными комплектующими. 

И вот - новая шумная акция: "беспреце- 
дентный" пробег Москва-Новосибирск-Мо- 
сква ”в самом суровом месяце года”, как ска- 
зано в официальном пресс-релизе (имеется 
в виду вторая половина февраля - начало 
марта). В путешествие собралась знать - 
"Князь Владимир”, "Юрий Долгорукий", "Свя- 
тогор” - и "пазики” для прессы, где нам и 
предлагали занять места. Однако официаль- 
ные пробеги скучны - машины, наверняка 
подготовленные, едут не шибко, почти каж- 


дый вечер - одинаковые пресс-конфе- 
ренции с последующими коктейлями, 
да и вообще не ясно - что хочет дока- 
зать завод? Что дорогие, с изрядной 
долей варяжской крови "князья" выдер- 
жат тепличные условия автопробега? 
И что "Москвич” жив? 


Были сборы недолги... 

Стоп-стоп, а где же сам автомо- 
биль с этим названием, где любимый 
"сорок первый"? Его явно не хватало 
среди участников кампании, и эту недора- 
ботку организаторов мы решили исправить. 

А именно - купить самый обычный ""Мо- 
сквич-21 4Г и инкогнито присоединиться к 
пробегу хотя бы на первой тысяче километ- 


Наш ”2141” в Сызрани. 

Достоинства анонима - импортные 
усилитель и главный цилиндр тормозов, 
ШРУСы фирмы СКЫ, правда, почему-то уже 
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нищий 


ров, сравнивая привычную и новую продук- 
цию завода. Обязательное условие - ника- 
кой подготовки машины! Ведь нас уверяют, 
что ""Москвич"" стал совсем другим, что борь- 
ба за качество близка к окончательной по- 
беде. Проверим? Вот строки из бортового 
журнала. 

70 км - такой пробег значится на спидо- 
метре приглянувшегося нам вишневого ав- 
томобиля. Двигатель - старый знакомый 
УЗАМ-33 1 7 объемом 1, 7 л. 

Скромность украшает - на машине нет 
таблички с названием. А в документах маши- 
на именуется сложно -АЗЛК М-214122. 

Отсутствует правое наружное зеркало 
(на докризисных "москвичах” оно стояло). На 
крыльях нет повторителей указателей пово- 
рота (теперь - только на дорогих моделях). 
"Зато" в магазине поставили часы, которые 
тикают громче работающего на холостых 
двигателя. На инструменте (только баллон- 
ный ключ и домкрат) завод теперь тоже эко- 
номит. Испачкано водительское сиденье 
(правда, про/щвцы обещали оплатить химчи- 
стку). 

При прямолинейном движении спица 
руля стоит почти вертикально - такого на 
новых машинах раньше видеть не приходи- 
лось. 


Сергей КАНУННИКОВ. 
Фото Ивана Бирюкова 
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ржавые, и "нормовские" винтовые хомуты на 
патрубках системы охлаждения. 

Цена нашего автомобиля - всего 32 ты- 
сячи "новых”, чем, вероятно, и объясняется 
вновь растущий спрос на эти машины. От до- 
рогих и сложных "князей” (от 120 тысяч), 
"Святогоров” (от 54 тысяч), "юриков” (от 75 
тысяч) с импортными моторами покупатели 
отворачиваются. Их, как и раньше, привле- 
кает низкая цена и великолепная ремонто- 
пригодность "сорок первых". А знати пред- 
стоит еще защитить имидж дорогих авто - 
одной заоблачной цены для престижа мало. 

85 км. Автомобиль для ревизии загоня- 
ем на подъемник. Не затянут правый крон- 
штейн, удерживающий тормозные шланги; 
разорваны чехлы правой шаровой опоры и 
обоих рулевых наконечников. Углы развала 
и продольного наклона шкворня недалеки от 
оптимальных, а вот схождение "обратное": 
должно быть -0°10’, реальное +040’. Токсич- 
ность отработавших газов - в норме. Все, 
больше делать ничего не будем - ни протяж- 
ки, ни антикоррозийки - в заводской инст- 
рукции этого нет, а мы решили пока полно- 
стью довериться производителю. Ведь он 
знает, что делает, продавая машины в Рос- 
сии даже без резиновых ковриков на полу! 

Скептики прочили нам кучу неприятно- 
стей, считая, что на "непротянутой” машине 
ездить нельзя и мы вернемся, скорее всего, 
на буксире. Оптимисты говорили, что мы да- 
же не запачкаем рук. 

Бегущий «Москвич» 
и княжеская поступь 

"Упакованные" двигателями "Рено", 
импортными сцеплениями, тормозами и 
ШРУСами, сваренные, по сообщению заво- 
да, из немецкой стали "князья” и "святогоры" 
.достоились проводов московского руковод- 
ггва. Мы без помпы тронулись вслед почти 
-а сутки позже. 

1 74 км. Машина идет не резво, что мы 
слотно прощаем, придерживаясь Правил и 
-ѵедписанного инструкцией режима движе- 
-ия (не быстрее 80 км/ч). Левая щетка стек- 
тючистителя оставляет на середине стекла 
большую неочищенную зону. Меняем "двор- 
-*жи" местами. 

280 км. Из-под "бардачка" вывалилась 
-■,моизоляция. 

В Рязани встретились с официальным 
■ообегом. Местные жители разглядывали 
ги«сщие "металликами” автомобили. Прав- 
да .'чтерес у публики был скорее академи- 
-ехий. принимая во внимание цены экспо- 
Происходящее напоминало ВДНХ бы- 

зоемен. 

Моі тоже прошлись по выставке. Солид- 

дазмеры машин и богатые интерьеры 
•гхзс гармонируют с громадными зазорами 



"Москвич" - завод контрастов: а) грязное води- 
тельское сиденье нового автомобиля; 6) в такой 
салон не страшно сесть в дорогом костюме. 


между кузовными деталями и вылезающим 
на стыках герметике. И это выставочные эк- 
земпляры! Аляповато выглядят пластико- 
вые накладки на багажниках машин с горды- 
ми княжескими именами. 

560 км. Теперь уже впереди пробега 
(как "Антилопа"!) движемся к Пензе. Машина 
тянет все хуже, появился откровенный "про- 
вал". Подъемы берем все тяжелее. 

839 км, Пенза. Двигатель почти не дер- 
жит холостые, часто глохнет. В темноте раз- 
вернули план города - выяснилось, что ле- 
вый плафон почти не светит и норовит вы- 
пасть из гнезда. 

845 км. Утро, мороз -25°С. Двигатель 
наотрез отказывается пускаться. Силы ак- 
кумулятора явно на исходе. Но ехать надо, а 
когда потеплеет до такой степени, чтобы по- 



Рваный чехол шаровой опоры на новом "Моск- 
виче". 



Белый милицейский "Князь Владимир" позорно 
начал ржаветь. У нас машина вишневая - рас- 
строимся позже... 


нравилось "Москвичу" - неизвестно. Приш- 
лось заводиться с ходу. 

В Пензе нас догнала официальная ко- 
лонна. Интересно, а как моторы "Рено" пус- 
каются на морозе? Один из участников про- 
бега выдал: оказывается, "князья" ночуют в 
теплых гаражах (например, бывших обко- 
мовских). Там же к их услугам теплые мойки. 
Вот тебе и суровые условия! 

875 км. Холостой ход пропал совсем. 
"Провал” такой, что ехать сложно. Пляшет 
стрелка тахометра. Все, так дальше ехать 
нельзя, лезем под капот. Оказалось, почти 
нет зазора в контактах прерывателя. Это, 
кстати, врожденная болезнь многих новых 
"москвичей". 

1180 км. Мы уже повернули домой - 
иначе не успеем провести ТО-1 в срок. Не 
отключаются "дворники". Вынимаем реле, 
трясем - стеклоочистители "починились". 

1276 км, за бортом снег с дождем, вдруг 
срывает с вала левый поводок стеклоочи- 
стителя, щетка слетает к водительской две- 
ри. Мы "слепнем"... С трудом нащупав обочи- 
ну, встаем, меняем поводки местами, и - чу- 
до - все прекрасно работает! Видимо, на за- 
воде не затянули гайки на поводках. Хоро- 
шо, что инцидент произошел не на обгоне. 




Итоги странствий 

Мы благополучно вернулись в столицу. 
Скептики посрамлены - машина не развали- 
лась. Оптимистам тоже не повезло - нам 
приходилось засучивать рукава. 

Разрекламированный пробег продол- 
жал свое неспешное движение. Мы увере- 
ны, что "князья” благополучно вернуться в 
столицу и будут встречены с помпой. Двига- 
тель "Рено”, импортные узлы и агрегаты, 
скорее всего, не подведут. 

Но, как ни крути, принцы и нищий - 
очень близкие родственники. И если у обыч- 
ного "сорок первого" отваливаются щетки и 
лезет смазка из щаровой - где гарантия, что 
дорогой "Святогор” собран лучше? А ведь 
ему не простят поломки, как дешевому, при- 
вычному "Москвичу”. 

Завод уверял, что своим пробегом он 
"бросит вызов конкурентам”. Каким?! Надо 
бы не размахивать кулаками, а заняться ка- 
чеством сборки, антикоррозионной защитой 
кузова, устранением мелких, но досадных, а 
часто - опасных дефектов. Все это не раз 
декларировало руководство предприятия, 
но слова остались только словами. 

Мы постараемся, чтобы к возвращению 
"князей” в Москву нащ автомобиль проехал 
те же 7500 км. Обслуживание - только по ин- 
струкции завода, ремонт - только по гаран- 
тии. Как долго он выдержит? 

ТТ|сн^олясиихд, 
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Одной из самых ожидаемых премьер в Женеве 
был новый БМВ серии 3. 


Анатолий ФОМИН. Фото БМВ 


На 68-м автосалоне в Женеве компа- 
ния БМВ впервые представила новое по- 
коление автомобилей 3-й серии (заво- 
дской индекс Е46). Публике показали 
только седан. Другие кузова - купе, кабри- 
олет, универсал (фирменное обозначение 
- "туринг") и хэтчбек ("компакт”) появятся 
позднее именно в указанной очередности. 

І^іожно поспорить: новая "тройка” - 
это пятое поколение или четвертое? Если 
считать родословную машины с 1966 года 
(появление БМВ-1600-2), тогда пятое - 
так, кстати, утверждает и пресс-релиз. Но 
дата рождения "настоящей” серии 3 (БМВ- 
31 6, 318, 320) - 1975 год. Заметим, что 
продолжительность жизни ее машин на 
конвейере была на протяжении трех деся- 
тилетий более чем стабильной; каждая се- 
рия - семь-восемь лет. 

Сильно ли отличается от предшест- 
венника очередной БМВ третьей серии? 
Да, у него новый кузов, двигатели, подве- 
ска. Но если посмотреть внимательнее, то 
окажется, что конструктивные решения 
нынешнего и прежнего автомобиля очень 
близки. В самом деле, стоило ли отказы- 
ваться от того, что сделало прежнюю мо- 
дель популярной? Поэтому не будем удив- 
ляться, что развитие нового автомобиля 
пошло по пути эволюции, а не революци- 
онных преобразований. 

Начнем с кузова. Новый БМВ на 38 мм 
длиннее, на 41 мм шире и на 23 мм выше 


предшественника. Согласно нынешней 
тенденции автомобиль подрос, но ненамно- 
го; даже по сравнению с первым поколени- 
ем БМВ серии 3 он длиннее только на 120 
мм. Колесная база автомобиля стала боль- 
ше на 25 мм. Новая машина шире, и это да- 
ло возможность конструкторам увеличить 
колею на 63 мм спереди и 57 мм сзади. 

Внутренний объем салона увеличен, 
что сделало свободнее пространство для 
задних пассажиров - на 10 мм для головы 
и на 20 мм для коленей. Иная форма двер- 
ного проема и новые передние сиденья по- 
зволили избавиться от досадного просче- 
та, часто вызывавшего нарекания вла- 
дельцев прежней модели, - неудобная по- 
садка, мало места для ступней ног сидя- 
щих сзади. Выступающие дверные ручки в 
виде скобы вместо привычных 
для БМВ утопленных - не просто 
дань моде. В случае аварии с ни- 
ми легче открыть двери повреж- 
денной машины. 

Поскольку автомобиль стал 
шире, под капотом, наверное, 
сможет поместиться Ѵ-образный 
восьмицилиндровый мотор, для 
монтажа которого теперь не по- 
требуются сложные решения, 

Новый дизель с непосредственным 
впрыском и четырьмя клапанами на 
цилиндр. 


подобные тем, что использовались на 
тюнинговой версии "Альпина-В8". Прав- 
да, БМВ пока хранит молчание о планах 
производства восьмицилиндровых ма- 
шин серии 3. 

Что касается аэродинамики нового 
кузова, то тут прогресс не слишком велик: 
Сх различных модификаций в пределах 
0,27-0,29 против 0,28-0,32 у предшест- 
венника. Улучшить аэродинамику доволь- 
но сложно, ведь лобовая площадь кузова 
стала больше на 0,1 м^. Впрочем, общий 
баланс положителен; с двигателями рав- 
ной мощности новые машины на 3-5 км/ч 
быстроходнее. 

Самое время заглянуть под капот. С 
первого взгляда там все как прежде. Но не 
будем делать поспешных выводов - бензи- 
новые двигатели основательно измени- 
лись. Больше всех "досталось" четырехци- 
линдровому мотору. Его рабочий объем 
увеличили с 1 ,8 до 1 ,9 л, а в блоке цилинд- 
ров появились балансирные валы, кото- 
рые уменьшают воздействие "сил инерции 
второго порядка", или, говоря проще, улуч- 
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иают плавность работы мотора. У этого 
ігрегата два клапана на цилиндр, что, 
іпрочем, не мешает ему развивать боль- 
иой крутящий момент 180 Н-м при 3900 
)б/мин и мощность 87 кВт/118 л. с. Так что 
івухклапанные двигатели, похоже, рано 
іписывать со счетов. Все преимущества 
лногоклапанных моторов проявляются 
іишь на высоких оборотах, а на низких они 
іачастую проигрывают своим более про- 
:тым собратьям из-за больших потерь на 
■рение в сложном клапанном механизме. 

Рядные "шестерки”, рабочим объемом 
?.0, 2,5, 2,8 л, внешне похожи на прежние, 
ю на самом деле и они основательно мо- 
дернизированы. Их главное отличие - сис- 
гема ОоиЫе ѴАМОЗ, управляющая фазами 
азораспределения обоих распредвалов. 
Ее назначение - получать не максималь- 
ную мощность, а обеспечивать оптималь- 
ную характеристику крутящего момента, 
жономичность и низкую токсичность вы- 
слопных газов. Прежде аналогичное уст- 
хзйство ставили только на спортивной мо- 
:ели БМВ-МЗ. Еще одна интересная осо- 
5енность новых двигателей: каталитиче- 
э(ие нейтрализаторы расположены прямо 
-а выпускном коллекторе, что позволяет 
хкратить время их прогрева и уменьшить 
Еоедные выбросы. 

Но самая, конечно, важная новинка - 
■ервый для БМВ дизель с непосредствен- 
-ым впрыском топлива. Этот четырехци- 
'индровый мотор рабочим объемом чуть 
меньше 2 л с четырьмя клапанами на ци- 
•ѵндр, турбонаддувом и промежуточ- 
-ым охлаждением развивает 100 
•зт/136 л. с. и крутящий момент 
30 Н-м уже при 1750 
збмин. Двигатель 
ісин из наиболее 
зорсированных се- 
э»йных легковых ди- 
зЁ-ей. В нем, правда, 

^ последнего "кри- 
ча технологии - сис- 
темы впрыска с об- 


щей подающей магистралью, но вопрос 
"жесткости” работы тем не менее решен, 
причем проверенным путем - с помощью 
двухфазной подачи топлива. Ровную харак- 
теристику крутящего момента обеспечива- 
ет турбокомпрессор с регулируемым напра- 
вляющим аппаратом турбины. Динамика 
БМВ-3206 отнюдь не "дизельная": 100 км/ч 
за 9,9 с, максимальная скорость 207 км/ч, а 
средний расход топлива 5,7 л/100 км - на 
15% меньше, чем у прежнего БМВ-31 8Мз. 

А теперь посмотрим на схему подвес- 
ки и убедимся в том, что она почти не из- 
менилась. Спереди по-прежнему "Мак- 
Ферсон" с Ьобразными рычагами на шаро- 
вых шарнирах, сзади - относительно про- 
стая многорычажная подвеска с двумя по- 
перечными и одним "косым" рычагом на 
каждое колесо. Разница лишь в том, что 
теперь для уменьшения неподрессорен- 
ных масс передние и задние верх- 
ние рычаги изготовлены из алюми- 
ниевого сплава. У передней подвес- 
ки появился подрамник - он нужен, 
в частности, для снижения вибра- 
ций, передаваемых на кузов. 

Изрядное количество новинок 
припасено для любителей дополни- 
тельного оборудования. Например, 
БМВ-328І станет первой машиной в 
своем классе, которую будут компле- 
ктовать системой контроля управля- 
емости (ОЗС III), а с осени еще и сис- 
темой контроля давления воздуха в 
шинах (ТР5). А вот отключаемая 
противобуксовоч- 


ная система (АТЗ+Т), работающая и при 
торможении двигателем, - стандартное ос- 
нащение всех моделей. Для защиты води- 
теля и пассажиров при аварии предусмот- 
рены восемь (!) подушек безопасности: 
фронтальные и боковые спереди, специ- 
альные трубчатые (ІТЗ) для защиты головы 
водителя и переднего пассажира при боко- 
вом ударе или опрокидывании, а также, в 
качестве дополнительного оборудования, 
боковые здади. Еще одно небольшое, но 
впечатляющее решение - "отстреливаю- 
щаяся” положительная клемма аккумулято- 
ра - она уменьшит вероятность пожара при 
аварии из-за короткого замыкания. 

Другие новинки для маленького БМВ: 
автоматическая трансмиссия "Стептро- 
ник" с возможностью ручного переключе- 
ния передач, "сенсор дождя”, регулирую- 
щий скорость движения "дворников”, газо- 

Технические харахтеристмш автомобилей БМ8 34і серии 


Подвеска новая ~ 
идеи старые. 


Подушки безопасно 
сти - как их много! 


П^еіры 

ЗІ8І 

320І 

323І 

Э28І 

згоо 

Моіщость двигателя. кВт/л.-г. 

87/118 

110/150 

125,170 

142/'193 

№136 

при Об'МИН 

5500 

59СЮ 

5500 

5500 

4000 

Крутящий момент, Н'М 

180 

190 

245 

280 

280 

при Об’МИН 

3900 

3500 

3500 

3500 

1750 

Мам:имальная скорость, кмч 

206 

219 

231 

240 

207 

Время разгока с места до 100 км/ч. с 

т 

9.9 

Ѳ.О 

7,0 

9.9 

Снаряженная масса, кг 

1285 

1365 

1370 

1395 . 

1375 

Расход топлива, л/100 км: 






город 

11,0 

іг5 

12.7 

12.5 

7,4 

ишя 

6.1 

6,8 

6.9 

7.0 

4,7 

средній 

7,9 

8.9 

3,0. 

‘9,1 

5,7 

Цена не{шаможенной базовой 






комплектации, в России, нем. марки 

34826 

40 304 

43435 

47348 

37174 


разрядные ксеноновые фары, память 
регулировки сидений, на- 
вигационная система, 
борткомпьютер с расши- 
ренным набором функ- 
ций -и даже телевизион- 
ный экран. Одним сло- 
вом, на выбор почти 
все, что есть на более 
солидных БМВ. 

Ну, а минусы? К ним, 
пожалуй, можно отнести 
возросшую массу авто- 
мобилей: четырехцилинд- 
ровый бензиновый БМВ-3181 
поправился на 50 кг, шестици- 
линдровые БМВ-320І, 323І, 3281 
- на 65-75 кг, а дизельный БМВ-3206 - на 
целых 95 кг по сравнению с предшествен- 
ником БМВ-31 8168. Но здесь, похоже, ниче- 
го не поделаешь - возрастающие требова- 
ния к пассивной безопасности, усложнение 
моторов, улучшение комфортабельности 
неминуемо превращают автомобили в 
"броненосцы на колесах”. 





Топливный кризис 70-х годов заста- 
вил многие автомобильные компании по- 
новому взглянуть на альтернативные ви- 
ды горючего. Тогда-то и был отмечен пер- 
вый всплеск интереса к водороду. А что, 
этот "кандидат" выглядел вполне много- 
обещающе. Водорода на Земле - море. В 
прямом смысле слова, ведь его можно по- 
лучать из воды... 

Однако вскоре кризис пошел на 
убыль, нефтепроводы заработали на- пол- 
ную мощность, а водородные проблемы 
были, на первый взгляд, отодвинуты в 
дальние углы академических лаборато- 
рий. Однако прошло двадцать 
лет, и теперь, эти исследова- 
ния, похоже, обрели второе 
дыхание - они оказались со- 
звучны современным "экологи- 
ческим" настроениям. Дейст- 
вительно: сжигаем водород - 
получаем воду. Как ни взгляни 
- вполне нейтральный и без- 
вредный продукт. 

ГДЕ ЕГО ВЗЯТЬ? 

Как всегда, в новом и пер- 
спективном деле множество 
вариантов. Единообразие при- 
дет потом, а пока выбор довольно велик. 
Самое простое - вместо бензобака разме- 
стить на автомобиле баллоны со сжатым 
водородом. Подходящая аппаратура уже 
существует - ведь в мире немало автомо- 
билей работает на сжатом газе. Правда, 
природном, но приспособить эти устройст- 
ва относительно легко. Конечно, и сам 
двигатель придется переделывать, но об 
этом чуть позже. Такой путь, хотя и кажет- 
ся простым, все-таки маловероятен. Труд- 
но представить водителя, который добро- 
вольно согласится возить емкости со сжа- 
тым до 200 кгс/см2 водородом, к тому же 
способным коварно проникать через мель- 


чайшие неплотности топливной 
аппаратуры. В чем намного прево- 
сходит природный газ, состоящий 
из более "тяжелых и неповоротли- 
вых" молекул и потому менее 
склонный к утечкам. А еще каждый, без- 
условно, припомнит "гремучий газ" - взры- 
воопасную смесь водорода с кислородом в 
объемном соотношении 2:1 . 

Не более перспективным выглядит и 
сжиженный водород. Кому захочется 
иметь дело с топливом, кото- 
рое нужно хранить при 
-253°С? И на какие техниче- 
ские ухищрения придется ид- 
ти конструкторам, чтобы под- 
держивать такой холод сколь- 
ко-нибудь длительное время? 
Итак, этот вариант пока тоже 
отпадает. 

К счастью, есть еще одна 
возможность - гидриды. На- 
помним, что атомы металлов 
располагаются в определен- 
ном порядке, их "построение” 
называют кристаллической 
решеткой. Так вот, некоторые металлы и 
сплавы способны "разместить" между сво- 
ими атомами и атомы водорода. Такие "со- 
общества" и называют гидридами. 

Не вдаваясь в подробности, заметим, 
что емкость подобного "хранилища" (при 
равном объеме устройства) впятеро вы- 
ше, чем у баллона со сжатым газом, и поч- 
ти вдвое - чем у дьюара со сжиженным. 
Исследователи настойчиво ищут наибо- 
лее походящие сплавы, но уже известно, 
что наилучшей основой для них является 
титан. Гидридные накопители штука до- 
вольно сложная, и, естественно, они не 
состоят из цельного куска металла, а 


^ Атомы металла 
Э Атомы водорода 

Так размещаются 
атомы водорода в 
кристаллической ре- 
шетке металла. 


Удельная масса водорода 
невелика, а вот его 
перспективы 
в автомобилестроении 
расцениваются как весьма 


солидные. 


Расположе- 
агрегатов 
"Тойоты РСЕѴ": 

1 - двигатель; 2 - электронный блок управле- 
ния; 3 - топливные элементы; 4 - реактор пре- 
образования метанола в водород; 5 - топлив- 
ный бак: б - аккумуляторы. 


больше напоминают губку со множеством 
каналов - для скорейшего поглощения и 
выделения водорода. Последнее происхо- 
дит при нагреве гидридов, а уж источник 
тепла на автомобиле долго искать не нуж- 
но - скажем, для этой цели вполне подой-і 
дут горячие выхлопные газы. Еще одна, 
важная черта гидридов - они стократ без- 
опаснее других способов хранения водо- 
рода. Правда, для автомобильного транс- 
порта емкость и у них маловата, а вес иі 
сложность устройства, напротив, велики. 

Резонно задать вопрос: если хране- 
ние вызывает такие трудности, нельзя лк 
получать водород непосредственно на ав- 
томобиле? Оказывается, можно. Самым 
перспективным считается способ, при ко- 
тором сырьем служит метанол, или, пс 
старой российской классификации, мети- 
ловый спирт - "младший братец” известно- 
го всем этилового. Родственничек-то 
правда, с характером - ядовит, но это ес- 
ли его пить, а вообще-то он применяется 
довольно широко - даже входит в состав 
большинства автомобильных жидкостей 
для мытья стекол. 

Итак, бак автомобиля - по сути, впол- 
не обычный - наполняют легкой жидко- 
стью с резким спиртовым запахом. Отсю- 
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■а она попадает в реактор (не пугайтесь, 
-е ядерный, а химический), испаряется и в 
присутствии катализатора реагирует с во- 
I дяным паром, выделяя водород и двуокись 
углерода. 

Топливо получено, осталось его ис- 
пользовать. Кстати, можно провести реак- 
цию другим способом, тогда вторым из 
■родуктов окажется не СО 2 , а СО (тот са- 
мый, с которым борются экологи); смесь 
"оследнего с водородом получила назва- 
-ие синтез-газ. Поскольку Н 2 и СО горю- 
-и, их можно вместе непосредственно 
сжигать в цилиндрах двигателя внутрен- 
-его сгорания. Подобные эксперименты 
паоводились во множестве лаборіаторий, 
= том числе и у нас в НАМИ. 

•СЕЧЬ ИЛИ НЕ ЖЕЧЬ? 

Более чем столетняя традиция транс- 
’ортных средств с моторами внутреннего 
горания практически однозначно решает 
“ОТ вопрос в пользу первого варианта, 
"акой путь сулит определенные выгоды - 
повышается эффективный КПД двигате- 
•я, единственным прямым продуктом ре- 
акции является водяной пар, и даже окси- 
ісз азота (они образуются при высокой, 
'змпературе из кислорода и азота возду- 
ха зыбрасывается в атмосферу в 4-5 раз 
•г-ьше (данные НАМИ), чем при езде на 
іечзине. 

Определенную опасность представ- 
ляют вспышки "гремучего газа” в коллек- 


его высокую детонационную стойкость, 
что позволяет заметно увеличить степень 
сжатия и давление наддува. Эти меры 
поднимут эффективную мощность двига- 
теля (при "бензиновых” степенях сжатия 
из-за меньшего коэффициента наполне- 
ния мощность двигателя на водороде ока- 
зывается меньше). Проводились экспери- 
менты и по использованию водорода в... 
дизеле. Правда, в газодизельном цикле 
небольшая порция жидкого топлива пода- 
валась в цилиндр, чтобы инициировать на- 
чало горения. Дизелю водород тоже по- 
шел бы на пользу - с ним выбросы сажи и 
твердых частиц сводятся почти к нулю. 

На первый взгляд, добавить к тому, 
что сказано, вроде бы нечего, если не по- 
гружаться в рассуждения о том, что лучше 
сжигать; чистый водород, синтез-газ или 
их всевозможные смеси с бензином, мета- 
нолом, соляркой... Но, оказывается, не все 
специалисты мыслят столь прямолинейно. 
Некоторые, раз ступив на путь исследова- 
ний в области химии водорода, уже и слы- 
шать не хотят о двигателях внутреннего 
сгорания. И вот, благодаря усилиям конст- 
рукторов на сцене появляется новое уди- 
вительное устройство, позволяющее при 
реакции водорода с кислородом получить 
электрическую энергию непосредственно! 

Многие, вероятно, помнят школьные 
опыты по электролизу: в воду опускают 
два электрода, подводят определенное 
напряжение, и на одном из них начинает 


же - платиновый катализатор). Пройдя 
через мембрану, водород вновь получает 
свой электрон - в момент реакции с кисло- 
родом воздуха, на положительном (и тоже 
платиновом) электроде. Электроны же 
вынуждены идти "кружным путем”, через 
электрическую цепь, производя при этом 
полезную работу. 

Ну вот, осталось подключить электро- 
двигатель, блок управления и... батарею 
аккумуляторов. Последняя, естественно, 
меньше, чем в электромобилях, и служит 
для приведения всего устройства в рабо- 
чее состояние, а также сглаживает пико- 
вые нагрузки на топливный элемент и со- 
храняет энергию при торможении. 

Опытные экземпляры транспортных 
средств с такой чудовищной по сложности 
силовой установкой уже бегают по поли- 
гонам многих зарубежных автомобильных 
концернов, а "Тойота” даже представила 
свою модель РСЕѴ (электромобиль с топ- 
ливными элементами) на Токийском авто- 
салоне в конце прошлого года. Занимают- 
ся этой тематикой и "Мерседес", и амери- 
канцы, но наиболее активны японцы. По 
правде говоря, пока сложность и стои- 
мость таких автомобилей многократно 
превосходят их эффективность, но, как 
знать, в будущем ситуация может изме- 
ниться. 

Говорят, что в Японии регулярно про- 
водят конкурсы на транспортное средство 
с наиболее сложными преобразованиями 



Нагрузка 




Метанол 

снрн 

\ А 

Вода 

НгО 


Испаритель 
Блок катализаторов 
Катализатор доокисления 
(СО-»СОг) 


Углекислый газ 
ь^водород 
(ЗНг *С02) 


I і I ІНагреѳатѳль^ 


Воздух 


т. 


Воздух 


ура топливного элемента. 


Схема топливного элемента. 


Схема реактора. 


г момент открытия впускного клапа- 
— обы избежать этого, инженеры в 
~ предполагали подавать водород 
•^■сюседственно в камеру сгорания. На 
«^ «ах тех лет нетрудно заметить до- 
~=гѵ,^ельный канал в головке блока ци- 
Т-М-ЛХ6 и маленький клапан, управляю- 
лт -сс-уплением водорода. Позднее вы- 
■сытось. что проблему можно решить по- 
лвюх-, - скажем, впрыскивать в рабочую 
веду или обеспечить рециркуляцию 
■■зсс*ав_іих газов (тоже, по сути, водя- 
■мегг -аса К преимуществам водорода 
>• «с-до-ого топлива следует отнести 


выделяться водород, а на другом - кисло- 
род. Здесь же все происходит с точностью 
до наоборот. Водород в чем-то сродни ме- 
таллам, и его атом легко теряет свой 
единственный электрон. В устройстве, по- 
лучившем название водородный топлив- 
ный элемент, реакция водорода с кислоро- 
дом происходит в несколько стадий. Спер- 
ва водород вынужден пройти через ионо- 
обменную мембрану, которая свободно 
пропускает лишь протоны - лишенные 
электрона атомы водорода (Н+), а вовсе 
не его молекулы Н 2 . Электроны при этом 
остаются на отрицательном электроде (он 


энергии. Несколько лет назад в таком со- 
ревновании победил некий энтузиаст, при- 
думавший... велосипед. Вращение педалей 
этого замысловатого устройства приводи- 
ло к трению двух брусочков, которые, на- 
греваясь, кипятили воду. Небольшая паро- 
вая машина вращала генератор, а колеса 
приводились в действие электромотором. 
Что самое удивительное, этот велосипед 
был способен двигаться (правда, чрезвы- 
чайно неспешно)! Жюри такая конструкция 
показалась просто уникальной. Но ведь то- 
гда еще не построили 'Тойоту РСЕѴ"!.. 
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Светодиодный повторитель сигнала "стоп' 


Когда-то электричество вывело из 


обихода стеариновую свечу, раскалив ту- 
гоплавкую нить лампы накаливания. Поз- 


(Цже в дело включился ионизированный газ 
газоразрядных ламп, а его, в свою оче- 
редь, стали теснить еще более современ- 
ные и перспективные - светодиоды. Прав- 
да, до начала 90-х годов об их использова- 
нии в качестве "светильников" и не заду- 
мывались: слишком ничтожной была вели- 
чина светового потока - сотые доли люме- 
на (0,025-0,05 лм). Но с появлением ”су- 
перярких” светодиодов ситуация карди- 
нально изменилась. Инженеры-светотех- 


ники американской фирмы "Хьюлетт Пак- 
кард" и японской "Ничиа Кемикал Индаст- 
риз”, можно сказать, совершили револю- 
- цию в оптоэлектронике, создав высокоэф- 
Іфективные и долговечные светодиоды 
I красного, желтого, зеленого и синего цве- 
Ітов с осевой силой света более 1 канделы 
((раньше у нас эту единицу называли све- 
Іча). Они уже могли заменить лампу и вско-І 
|ре были внедрены в производство. 

Внешне устройство светодиода ка- 
іжется предельно простым; два электрода 
((анод и катод), корпус-линза, отлитый из 
Іэпоксидной смолы, и главный элемент! 


ной геометрии. Поэтому КПД светодиода 
выше, чем у традиционных источников- 
света. Скажем, лампы накаливания харак- 
теризуются светоотдачей широкополосно - 1 
го излучения 8-15 люмен на ватт потреб- 1 
ляемой электрической мощности, однако| 
после прохождения через цветное стекло 
светоотдача уменьшается почти на поря- 
док. Светодиоды же, излучая 8 лм/Вт, ни- 
каких цветных фильтров и рассеивателей 
не требуют. Еще одно их преимущество - 
высокая механическая прочность. Коне'-- 
■но, они поддаются разрушению, но не- 
большие удары держат лучше традицией- 




конструкции - кристалл (см. табл.). Все ос-; 
тальное, не считая золотого проводника, 
(см. рис.), выполнено из распространен- 
Іных и дешевых материалов. 

Принцип работы здесь следующий) 
проходящий через кристалл электриче-і 
ский ток возбуждает излучение (свет 
строго определенного спектра, а линза- 
фокусирует его в световой поток задан- 




ТЕХНОЛОГИИ 


Что нужно заменить 
в настоящем, чтобы 
получить будущее? 
Инженеры-светотехники 
считают - лампочку. 


Денис БОРОВИЦКИЙ 


^Контактные 

выводы 


Светофор нового поколения 
на московском перекрестке. 


Элементьі светодиода. 


Золотой 

проводник 


Кристалл 






ной лампочки. Например, светодиоды аме- 
эиканской фирмы "Хьюлетт Паккард" не 
боятся падения с высоты 75 см, а к кон- 
тактным выводам можно подвесить груз в 
один килограмм. Пожалуй, редкая лампа 
может продемонстрировать такую "твер- 
дость духа”. 

Но, как оказалось, изготовить "супер- 
яркий” светодиод не такая уж легкая зада- 
на. Ни ведущие инофирмы, ни питерское 
объединение "Светлана”, недавно освоив- 
ііее массовый выпуск, не могут похва- 
стать низкими ценами на свою продукцию: 
стоимость одного светодиода приблизи- 
тельно равна стоимости привычной авто- 
мобильной лампы накаливания. А теперь 
посчитаем: в заднем фонаре, скажем, ше- 
стой модели ВАЗа четыре лампы, а свето- 
диодов для такого же фонаря потребуется 
-есколько десятков. 

Нужна ли такая дорогая светотехни- 
ка. спросит читатель, чем, 

:юбственно. не угодила старая 
собрая лампа? Дело в том, 

-то традиционные источники 
:вета - лампы накаливания и 
■азоразрядные - служат в 
хіеднем 1-2 тыс. часов (в за- 
аисимости от режимов нагруз- 
ки). то есть в 30 раз меньше, 

-ем светодиоды (100 тыс. ча- 
хв). Можно заметить, что в 
автомобиле столь продолжи- 
-ельный срок службы обычно 
•оосто не нужен - сами маши- 
-ві менее долговечны. Все это 
■ак, но отменное долголетие и 
іЕвісокая стойкость к механи- 
-еским воздействиям не ис- 
-ерпывают достоинств светодиодов. Не 
стоит забывать и про их малые размеры: 
диаметр от 3 до 5 мм. высота цилиндриче- 
ской части 10-15 мм. Такие значения дают 
возможность сделать фонари почти пло- 
скими, что, в свою очередь, позволит уве- 
'сичить внутренний объем багажника, не 
«вменяя габарит автомобиля. Светодиоды 
вогут крепиться не только к жесткой осно- 
эе (стандартной печатной плате), но и к 
згастичной металлической ленте, что поз- 
волит дизайнерам создавать плоские сиг- 
кепьные секции самой замысловатой фор- 
вь Практически везде, кроме фар голов-' 
-сто света, светодиоды способны стать'' 
д-'втернативой лампам накаливания. На- 

С мним, что их уже широко используют в 
полнительных стоп-сигналах и повтори- ^ 
^■ях. встроенных в спойлеры, в освеще-с 
«а« приборной панели и т. д. Появились и і 
д»кздные” фары-искатели, существенно? 
ж*.*ичающиеся от обычных геометрией^ 
тового луча. 


Одним из первых сигнальных прибо-| 
ров, куда "вживили” светодиоды, стал до- 
рожный светофор. И это помогло изба-І 
виться от существенного недостатка этого! 
устройства. Известно, что закат и восход! 
солнца способствуют возникновению! 
"фантомного" эффекта, который вот уже| 
не один десяток лет портит кровь водите- 
лям во всем мире. Суть его в следующем:! 
солнечные лучи, падающие под прямым! 


1 5-25 лет. Полная совместимость с пер- 
I винными источниками электропитания, вы- 1 
I сокая надежность и долговечность, а так-І 
Іже резкое снижение расходов на обслужи-! 
Івание и ремонт экономически полностью! 
I оправдывают применение таких светофо-І 
|ров, хотя они и дороже ламповых в три-че-| 
Ітыре раза. Кроме того, испытания показа-! 
Іли, что новый светофор потребляет элект- 1 
іроэнергии в 3-4 раза меньше обычного, а! 


углом на стекло фонаря светофора, про- это значительно увеличивает срок службы | 


ходят через него, попадают на отража- 
тель и... создают впечатление, что все 
три сигнала включены одновременно. Что 
особенно опасно - наибольший коэффици- 
ент отражения имеет зеленый свет. В та- 
кой ситуации его нередко принимают за 
действительный. Светофор на светодио- 
дах этого недостатка лишен - он не имеет 
отражателей в сигнальных секциях. Вдо- 
бавок, монтажную плату покрывают спе- 


циальным составом, поглощающим сол- 
нечные лучи. 

В новых светофорах практически ис- 
ключена вероятность "мгновенного” выхо- 
да из строя целой секции, поскольку в ка- 
ждой из них одновременно работают не- 
сколько десятков светодиодов. Поврежде- 
ние одного и даже нескольких не означа- 
ет, что откажет вся секция. 

Как долго подобная техника сможет 
функционировать в российских условиях? 
Срок службы аппаратуры на светодиодах 


Характеристика светодиодов разных типов 


его вспомогательного оборудования. По 
данным производителей, приборы окупят 
себя не более чем за 4-5 лет. Только в Мо- 
скве за прошедший год было установлено 
больше тысячи светофоров нового поколе- 
ния, десятки - на перекрестках Нижнего 
I Новгорода, Волгограда, Тюмени, Перми. 

В России разработкой и изготовлени- 
іем светосигнальной аппаратуры нового 
I поколения занимаются фирма "Свеча" из 
Зеленограда, которая исполь- 
зует импортные светодиоды, и 
ОАО ”ЛОМО" из Петербурга, 
ориентированное на отечест- 
венного поставщика - объеди- 
нение "Светлана". Одну из 
разработок, воплотившуюся в 
практике, стоит назвать осо- 
бо. Чтобы удешевить свою 
продукцию и одновременно 
повысить ее светотехниче- 
ские характеристики, наши 
производители монтируют в 
сигнальные секции специаль- 
ные стекла, состоящие из со- 
тен крохотных линз. Такое ре- 
шение позволяет значительно 
■ улучшить формирование све- 

тового потока, излучаемого светодиода- 
ми, и сократить их число. Заключенная в 
корпус из алюминиевого сплава электрон- 
ная начинка надежно защищена не только 
от капризов погоды. "Стекло” из специаль- 
ного пластика (поликарбоната) выдержи- 
вает ударные нагрузки и способно защи- 
тить секции от дорожных вандалов. 

Светодиоды нашли применение и при 
создании дорожных знаков и информаци- 
онных щитов. "Установить и забыть” - так 
можно сформулировать основные требо- 
вания к подобной продукции. Световые 
приборы на основе светодиодов полно- 


Химическая 

основа кристалла 

Светоотдача. 

лм/Вт 

КПД, % 

Арсенид 

галлия-алюминия АІОаАз 

10 

10 

Фосфид 

галлия-индия-алюминия АІІпОаР 

20 

3 

Нитрид 

галлия ОаМ 

3-8 

3-4 


ТЗстью отвечают им. Оставалось только ре- 


^ішить проблему "цветовой палитры”: для 
^реализации многокрасочного изображе- 
ния необходима громадная гамма светоди- 
одов. Однако создание трех основных эф- , 
фективных светодиодов - синего, зелено 
го и красного позволило получать желае-? 
мый цвет путем "смешения” исходных 
(примерно как в телевизоре). 





ТЕХНИКА 



о стратегии корпорации и ее планах в России рассказывает 
глава представительства в СНГ Ок Ньен Ким. 


Последние несколько лет имя этой 
компании будоражит общественное 
мнение. Агрессивная политика ”Дэу”, 
ее активное вторжение на рынки евро- 
пейских, а особенно восточноевропей- 
ских стран обратили на себя присталь- 
ное внимание. Заинтересованное - по- 
тенциальных потребителей, насторо- 
женное - конкурентов, нетерпеливое - 
возможных партнеров. При этом все, и 
хулители, и хвалители, едины во мне- 
нии; ”Дэу” - это серьезно. 

- Годовой оборот компании в 1997 го- 
ду - 74 миллиарда долларов США, - гово- 
рит генеральный директор представи- 
тельства корпорации ”Дэу'' в СНГ госпо- 
дин Ок Ньен Ким. - Причем, эта цифра 
стремительно растет. Если в 1995 году 
оборот составлял 51 ,2 миллиарда долла- 
ров, то в 1998-м мы рассчитываем на 80 
миллиардов. И в нем автомобилям при- 
надлежит сегодня четвертая часть от об- 
щего объема продаж компании, но значе- 
ние этой отрасли для ”Дэу" становится все 
большим и большим. 

В Корее принято давать имена со 
значением. Иероглиф, обозначающий 
имя или название, обычно несет в себе 
какой-то смысл. Так, имя создателя 
”Дэу” - Ким У Джунга означает прибли- 
зительно "развитие, движение жизни 
во Вселенной”, а название самой кор- 
порации, вобравшей в себя часть име- 
ни основателя, - "Великая Вселенная”. 
Может быть, в самом деле, имя - это 
судьба? И корпорация с таким названи- 
ем действительно покорит Вселенную? 


- Это, конечно, шутка, но некоторая 
доля правды в ней есть. Мы называем это 
стратегией глобализации. В свое время 
было принято решение размещать произ- 
водство. в том числе и сборку автомоби- 
лей, в других странах. Сейчас кроме пяти 
автомобильных заводов в самой Южной 
Корее, "Дэу” имеет производственные 
мощности в Польше, Чехии, Румынии, Ира- 
не, Индии, Индонезии, Египте, Китае. 
Вьетнаме... Вероятно, многие россияне 
знают о том, как успешно осуществляется 
проект в Узбекистане, и о перспективах 
выпуска автомобилей ”Дэу” на Украине 
(ЗАЗ). Глобализация тесно связана с 
другим: размещением производства комп- 
лектующих, использованием местного сы- 
рья и материалов, кадров (в том числе 
руководящих) в странах, где ”Дэу’' строит 
автозаводы. Кстати, жизнь подтверждает 
правильность выбранной нами стратегии. 
В разразившемся недавно азиатском фи- 
нансовом кризисе компания "Дэу” постра- 
дала значительно меньше, чем многие 
другие фирмы региона. Потому что в 1997 
году объем ее экспорта в южноазиатские 
страны составил 1 .5 млрд, долларов США, 
в то время как общий объем достигал 15,1 
млрд, долларов. 

Темпы "завоевания мира” удивля- 
ют. Скажем, в Польше на заводах ”Дэу 
ФСО” в нынешнем году планируется 
выпустить 100 тысяч автомобилей, а к 
2000 году вместе с новыми моделями - 
680 тысяч. В Узбекистане в 1998-м про- 
изводство тоже должно достигнуть от- 
метки в сто тысяч. Плюс сотни тысяч 


”Дэу” на Украине, плюс 120 тысяч - в 
Таганроге... Так, действительно, неда- 
леко до тех дней, когда если не вся пла- 
нета, то, по крайней мере, Евразия бу- 
дет ездить на "Дэу”. 

- К 2000 году мы планируем довести 
объемы производства автомобилей по 
всему миру до 2,5 миллиона. Это будут и 
легковые машины, и микроавтобусы, и 
грузовики, и джипы. Недаром мы приобре- 
ли южнокорейскую фирму "Саньён”, про- 
изводящую недорогой и очень хорошего 
уровня вседорожник. Если же говорить о 
"завоеваниях", то здесь речь не идет & 
плане'^е всей. Просто мы, возможно, не- 
много оа-гше других компаний, "открыли 
нове й -еоспективный рынок. С распадом 
СССР "отоебность в автомобилях в стра- 
нах Восточной Европы сильно возросла 
Дело 5 том. что уровень жизни основной 
части населения здесь еще не очень вы- 
схж. стагс быть, у многих нет возможности 
поиобре-с'и недешевый новый зарубежч 
ный г=*оѵюбиль. Мы же предлагаем дру-; 
гой пѵ-"= -алежный, современный и недо- 
рогой азтзѵобиль собрать внутри страны 
Коне— о вкладывать средства в бывшие 
соииа.^ит-и->еские государства - это опре- 1 
дел е нн ы й оиск. Но зато и перспективы'! 
Мы подсчитали, что потребление новых, 
автомобилей в этом регионе увеличится! 
до кориг века на 4.6 процента, и создаем' 
этот ра.нок для свбя. Кстати, не только ав- 
томобшіс-ый: в странах Восточной Евро- 
пы у 'Дзу* бштее 20 других проектов. 

Пока только в Россию южнокорей- 
ская фирма не вложила средств. Завод 
"Красный Аксай” - стопроцентно рос-і 
сийское предприятие. В Таганроге, на 
бывшем комбайновом заводе, строится 
сборочное производство автомобилей 
”Дэу”, сварка и окраска кузовов, кон- 
вейер... И здесь нет инвестиций 
из Южной Кореи - предлриятие при-^ 
надлежит финансово-промышленной 
группе "Донинвест”. А ведь, казалось 
бы, привлекательность проекта оче-. 
видна: выгодное расположение - ря-| 
дом с морем, в промышленно развитом 
районе - наличие квалифицированной 
и дешевой рабочей силы. 

- В Таганрог мы отдаем наши новые 
модели. В нынешнем году начался выпуск 
"Леганзы”, "Нубиры” и ”Нубиры’’-униѳер- 
сал, а в будущем к ним прибавится ”Ла- 
нос”. Правда, "Донинвест” приобрел праве 





■ооизводить эти модели под другими име- 
-ами. "Леганза" станет "Кондором”, ”Нуби- 
за" - "Орионом”, а ’Ланос” получил назва- 
-ие "Ассоль”. С мая "Кондор" и "Орион” по- 
явятся в продаже. Цены на них, на наш 
взгляд, приемлемые для российского по- 
/пателя. Так что и в России "Дэу” все же 
-есколько опережает других иностранных 
«топроизводителей. Что же касается бо- 


лее тесного сотрудничества, инвести- 
ций в автомобильное производство, то 
это будет зависеть от ситуации в Рос- 
сии и Южной Корее. Мы хорошо пони- 
маем, что здесь очень перспективный 
рынок. Кстати, в Польше в прошлом го- 
ду мы продали 130 тысяч ”Дэу", а в Рос- 
сии - всего около 20 тысяч. Есть к чему 
стремиться. Тем более, что обеспечен- 
ность автомобилями в вашей стране 
еще очень невелика, а уровень доходов 
населения начал расти, экономический 
спад, как утверждает российское пра- 
вительство, преодолен. Следователь- 
но, в скором времени может начаться 
бум автомобилизации... 

Господин Ок Ньен Ким осторо- 
жен в своих высказываниях о планах 
”Дэу” в России. Это понятно. На памяти 
у многих долгие переговоры с "Авто- 
ВАЗом”, закончившиеся для южноко- 
рейской фирмы неудачей. ”Дэу” обви- 
няли в том, что она требует для себя 
слишком много льгот, стремится на- 
житься за чужой счет. О подробностях 
тех переговоров корейцы вежливо 
умалчивают, сообщая лишь, что их 


предложения были выгодными для 
российской стороны. Что же касается 
льгот - вопрос решился сам собой. 
Правительство России, осознав, что 
без них ни один инвестор не будет 
вкладывать деньги в нашу автомобиль- 
ную промышленность, создало благо- 
приятные условия для сотрудничества 
в производстве автомобилей. Теперь, 
вероятно, и ”Дэу” проще будет найти в 
России партнера и развернуть здесь 
выпуск своих автомобилей. 

- Истинные возможности многих рос- 
сийских автопредприятий скрыты. В луч- 
шем положении ГАЗ и "АвтоВАЗ". Но и у 
них много проблем. В Южной Корее нет 
принципа все комплектующие произво- 
дить на самом автозаводе. Поэтому суще- 
ствует жесткая конкуренция между произ- 
водитёлями-смежниками автосборочных 
предприятий. Каждый делает свое дело и 
выигрывает лучший. У вас же - громад- 
ные, почти неуправляемые предприятия. 
Их работу сложно организовать, их очень 
дорого переоборудовать, для них нужны 
очень большие инвестиции; Впрочем, не 
хочу, чтобы у кого-то создалось впечатле- 
ние, будто я ругаю российский автопром. 
Нет, в России возможно создать жизне- 
способную, сильную автомобильную про- 
мышленность, активизировать действую- 
щие предприятия. И корпорация "Дэу” го- 
това участвовать в этом процессе. 

Хотелось бы, чтобы наше автомо- 
бильное производство шагнуло, нако- 
нец, вперед, на новый, современный, 
качественный уровень. В конце концов, 
лет десять-пятнадцать назад и Южную 
Корею никто не рассматривал всерьез 
как автомобильную державу. А сегодня 
"южнокорейское чудо” смогло затмить 
японское чудо” семидесятых. Значит, 
такое возможно? И целеустремленные, 
фантастически работоспособные ко- 
рейцы (у Ок Ньен Кима, как и у его 
сограждан, 12-14-часовой рабочий 
день в будни плюс до обеда в субботу) 
смогут помочь нам в этом?.. 

Кстати, еще немного о националь- 
ных особенностях. Когда в Корее рож- 
дается ребенок, считается, что его воз- 
раст равен уже году. То время, когда 
младенец еще не появился на свет, но 
его приход уже задуман или он живет в 
утробе матери, идет в счет. Не правда 
ли, мудро? Так вот, может быть, если 
пользоваться таким измерением, то и 
совместным российско-корейским ав- 
томобильным проектам счет времени 
открыт? 

беседу вела Елена ВАРШАВСКАЯ 
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ТЕХНИКА 



АВТОПРОМ 


мы БУДЕМ ЕЗДИТЬ 


Елана ВАРШАВСКАЯ 


Российский автопром в прошлом году 
вышел в лидеры, дав максимальный среди 
других отраслей промышленности рост про- 
изводства: 12,6% по сравнению с 1996 го- 
дом! Выпущено 982 тысячи легковых (рост - 
13,2%) и 148 тысяч грузовых автомобилей 
(рост -7%). Увеличили объемы производст- 
ва АвтоВАЗ и ГАЗ, начал просыпаться "Мо- 
сквич". Встает на ноги "Красный Аксай”, со- 
бравший втрое больше автомобилей "Дву", 
чем в прошлом году. Спад - лишь у "Ижма- 
ша" (на 39,4%), который выпустил в 1 997 го- 
ду всего 5,5 тысячи легковых автомобилей. 
Но здесь разворачивается совместный про- 
ект с "Хёндэ" (пока на 5 тысяч штук "акцен- 
тов" в этом году) и убыточного "Москвича- 
41 2" сменяет на конвейере "Орбита". Плюс 
к этому, вероятно, в Ижевске будут соби- 
рать вазовские "нивы" да и со "Шкодой” 
идут переговоры. 

Впрочем, радость сразу испарится, ес- 
ли посмотреть на все эти цифры немного с 
другой стороны. По сравнению с 1990 годом 
производство грузовых машин сократилось 
почти в пять раз и откатилось на уровень 
1 960 года; легковых - на 25% и находится 
где-то на уровне середины семидесятых. 

У АвтоВАЗа окончательно не опреде- 
лился стратегический инвестор. Нет его и у 
отдельных производств завода - даже про- 
ект выпуска здесь "опелевских" двигателей 
пока не продвинулся вперед. Соглашение с 
"Дженерал моторе", "утряска" которого тя- 
нется уже больше года, так и не приобрело 
(ко времени написания) окончательных 
очертаний. Но даже если сборка на вазов- 
ском конвейере новой "Астры" состоится, 
серьезных проблем автозавода это не ре- 
шит. Не принесет выпуск незначительного 
количества машин прибылей, достаточных 
для того, чтобы что-то изменить кардиналь- 
но в АО "АвтоВАЗ”, а чтобы нарастить объ- 
емы производства, нужны время и деньги. 

АО "Москвич" под заботливой опекой 
московского правительства чуть-чуть на- 
чал дышать. Щедрая столичная мэрия "от- 
стегнула” из своего бюджета на реанима- 
цию его и АМО "ЗИЛ" почти 300 миллионов 
деноминированных рублей. На взгляд не- 
посвященных - цифра внушительная. Но 
по мировым понятиям - это почти ничто. К 
тому же до сих пор не видна четкая, взве- 
шенная концепция развития предприятия. 


ЕСЛИ РЕШЕНИЯ ПРАВИТЕЛЬСТВА 


Проект с "Рено" не имеет к "Москвичу” ни- 
какого отношения. Московское правитель- 
ство всего лишь решило использовать та- 
ким вот образом освободившиеся в про- 
цессе реструктуризации площади. Поэтому 
рассчитывать на то, что французы спасут 
Москву, не приходится. Хотя говорить об 
отсутствии концепции было 'бы не совсем 
верно. Она просматривается, только, увы, 
весьма странная и сомнительная. 

Похоже, предприятие намеревается 
перейти на выпуск дорогих автомобилей, 
переделанных из всем известного дещево- 
го "Алеко”. Логика, если оторваться от дей- 
ствительности, понятна. По давно прове- 
ренным жизнью расчетам, рентабельность 
производства находится в зависимости от 
объемов выпуска автомобилей. Чтобы 
предприятие имело выгоду, оно должно 
производить ежегодно дещевых автомоби- 
лей малого класса не меньще 300 тысяч 
или среднего класса - от 150-170 тысяч, а 
дорогих представительских авто - 80-1 00 
тысяч штук в год и более. Ну а эксклюзив- 
ных автомобилей можно выпускать и еди- 
ницы, не упустив выгоды. 

Видимо, руководство АО "Москвич" 
решило не тратить сил на налаживание 
массового производства недорогих ма- 
шин, а производить автомобили большие и 
шикарные в небольшом количестве. Тео- 
ретически такой путь возможен, а на пра- 
ктике... Какой покупатель (естественно, 
желающие порадовать лично Юрия Ми- 
хайловича - не в счет) захочет приобрести 
дорогой, с белым кожаным салоном, но на 
коленке сделанный, чуть измененный "Мо- 
сквич”! Ведь хоть сто раз скажи "Князь..." 
- "Алеко" благородней не станет. И если 
до старого, доброго, да еще добросовест- 
но собранного ”2141" охотники найдутся, 
то поклонники "Мерседеса” вряд ли купят 
слегка загримированный и запрятанный 
под другим именем "Москвич”. 

Впрочем, мы слишком много уделяем 
внимания московскому автозаводу. Меж- 
ду тем, его проблемы лишь по форме вы- 
ражения отличаются от общих в автомо- 
бильной промышленности России. 

Все упирается в одно слово - инвести- 
ции. Чтобы они были, чтобы наши или ино- 
странные владельцы капитала заинтересо- 
вались российской автомобильной промыш- 


ленностью, захотели вложить в нее деньги, 
нужно, чтобы это было им выгодно. 

Все это слово в слово можно было 
сказать и год, и два назад. И наш журнал, 
ежегодно обозревая состояние дел в рос- 
сийском автопроме, твердил одно и то же: 
государство должно помочь автомобиль-- 
ной промышленности. Не пожарными, чан 
сто бездумными и вредными мерами, а 
разработкой и воплощением экономиче- 
ской политики в этой отрасли. Принять за- 
коны, которые бы давали необходимые га-1 
рантии инвесторам, продумать систему! 
налогообложения, условия работы денег! 
в ■ промышленности. Скучно повторять 
многократно сказанное и уже известное 
всем, но приходилось это делать, посколь- 
ку ситуация не менялась. И вот - событие, 
которое, как мы надеемся, сможет дать: 
толчок вперед автомобильной промыш-а 
ленности России. I 

18 ноября 1997 /ода Комиссия по опе-« 
ративным вопросам Правительства РФІ 
одобрила "Стратегию развития нацио- 
нальной автомобильной промышленности 
до 2005 года”, подготовленную Министер- 
ством экономики и специалистами АСМ- 
холдинга. В этом документе содержатся 
поистине революционные решения. 

Заводы России, осваивающие произ-- 
водство новых моделей автомобилей, аг- 
регатов и комплектующих к ним, будут ча- 
стично освобождены от уплаты таможен- 
ных пошлин и НДС на оборудование, сы- 
рье и материалы, ввозимые для этого про- 
изводства, Если предприятие запускает 
новую модель или новый агрегат, оно мо-і 
жет получить отсрочку платежей (налог* 
на прибыль и НДС) на семь лет. Налоги наі 
имущество, на недвижимость, землю., 
транспорт тоже будут взиматься по льгот-! 
ным тарифам. | 

Предприятия автопрома будут реет-" 
руктурированы. Из огромных, неповорот- 
ливых монстров, где сосредоточены чуть 
ли не все производства, начиная от литей- 
ного и заканчивая инструментальным, оні- 
превратятся во множество небольших са- 
мостоятельных заводов, для каждого из 
которых проще найти инвестора. Если же 
такой завод будет плохо работать, его ме- 
сто займет конкурент, выпускающий ана- 
логичную, но лучшую продукцию. 
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Нововведения, открывающие перед 
автомобильной промышленностью новые 
-перспективы, можно перечислять долго. Те- 
перь важно, чтобы они превратились в за- 
<онодательные акты и начали действовать. 

О том, что у правительства появи- 
лись, наконец, серьезные намерения по 
отношению к автопрому, свидетельствует 
еще один, не менее важный шаг - Указ 
-щезидента, подписанный 5 января, "О до- 


полнительных мерах по привлечению ин- 
вестиций для развития отечественной ав- 
томобильной промышленности”. 

И первое предприятие, которому по- 
везло воспользоваться тем, что дает этот 
документ, - АО "ГАЗ”. Совместному проекту 
нижегородского автозавода с ФИАТом дана 
зеленая улица. Видимо, это не случайно. 
Хоть и поговаривают злые языки о протек- 
ции бывшего губернатора Нижнего Новго- 


рода, об "особом расположении” правитель- 
ства к бывшему министру, а ныне - руково- 
дителю ГАЗа Николаю Пугину, вряд ли лич- 
ные связи сыграли здесь решающую роль. 

Горьковский автозавод - сегодня, по- 
жалуй, самое мобильное предприятие от- 
расли. Несмотря на то, что сложности по- 
ложения автопрома в полной мере относи- 
лись и к ГАЗу, в наш противоречивый ры- 
нок он вписался лучше других, выпустив 
самый популярный коммерческий грузо- 
вик и большое число его модификаций, на- 
растив, угадывая конъюнктуру спроса, вы- 
пуск бывшей номенклатурной "Волги” и по- 
стоянно поддерживая интерес к этому ав- 
томобилю непрерывными усовершенство- 
ваниями. Имидж благополучного предпри- 
ятия, в отличие от образа обанкротивше- 
гося "Москвича”, остановившегося ЗИЛа, 
конфликтующего с налоговыми органами 
АвтоВАЗа и прочих, помогает нижегород- 
цам в поисках партнеров. 

Хотя ФИАТ и не будет стратегическим 
инвестором, контракт с ним позволит АО 
"ГАЗ" создать новое, прибыльное совмест- 
ное предприятие, опять, скорее всего, 
опередив конкурентов на внутреннем рын- 
ке. И не исключено, что для собственного 
производства нижегородскому автозаводу 
стратегический инвестор и не потребует- 
ся. Достаточно будет портфельных - тех, 
кто, не претендуя на участие в производ- 
стве и на владение и управление имущест- 
вом, а просто ради получения будущих ди- 
видендов или прибыли от продажи возро- 
сших в цене акций, приобретет ценные бу- 
маги АО "ГАЗ”. Впрочем, это все пока еще 
в будущем, о котором мы расскажем, когда 
оно станет яснее. 

Но и сейчас ясно многое. То, что авто- 
мобильная промышленность наконец-то 
признана одной из важнейших, перспек- 
тивнейших отраслей российской экономи- 
ки. То, что наш автопром, похоже, пережил 
самые трудные, мрачные времена и начи- 
нает новую жизнь. И наконец, то, что, если 
решения правительства обретут плоть и 
кровь, мы получим хорошие, недорогие ав- 
томобили. Тогда, возможно, сотрется эта 
грань между странными, в одной лишь Рос- 
сии существующими понятиями - "отечест- 
венный автомобиль” и "иномарка”. 


Производство автомобильной техники предприятиями России 


1995 г. 

1996 г. 

Процент 

1997 г. 

Процент 

Производитель 

Количество. 

Количество, ; 

роста-падения 

Количество, 

роаа-падения 


шт. 

ШТ. 

к прошлому году і 

ШТ. 

к прошлому году 

Автомобили легковые | 

1 ВСЕГО 

834916 

867X1 

зд 

981887 

13^ 

ОАМО'ЗИЛ’ 1 

- 


8 і 


ОАО ТАЗ" 

118673 

124284 

4,7 

124339 

0.04 

•О КамАЗ" 1 

8638 

8935 

3.4 

17933 

100.7 

АО "АвтоВАЗ" 

607091 

680570 

12.1 

740526 

8.8 

АООТ "СеАЗ". Серпухов 

1934 

3671 

89,8 

8302 

126.2 

АЗЛК. Москва 1 

40600 

2929 

•92.8 

20599 

603,3 

АО "АатоУАЗ" 

44880 

33701 

•24.9 

51411 

■ 52.6 

АО Красный Аксай" 

321 

4062 

1165.4 

13225 

225.6 

іімиаід 

12778 

9146 

■28,4 

5544 

•39.4 

Автомобили грузовые | 

[ ВСЕГО 

152607 

1X782 

-9,1 

148611 

7,1 

^ РАМО "ЗИЛ" 

10187 

7200 

■29,3 

18281 

153.9 

'^'"ГАЗ" ’ Т 

81619 

80375 

-1.5 

87482 

8.8 

3 том числе "Газель ^ 

57622 

71021 

23,3 

84363 

18.9 

АО "КамАЗ" 

20844 

20814 

■0.1 

12765 

-38.7 

АО "УралАЗ" 

9201 

6522 

■29,1 

5339 

-18,1 

АО "АвтоУАЗ" 

ТбоТГ 

1 14760 

■2.1 

20657 

39,3 

ЗАО "Уральский автомоторный завод" 

2588 

1402 

45,8 

973 

-30.6 

ОАО ПСА "Бронто" і 

188 

1 395 

110.1 

681 

72,4 

Ивмаш 

12839 

7101 

-44,7 

; 2470 

65,2 

■ Ю "ОЗТП-СармаЛ Орск 

- 

193 


! 55 

-71,5 

1 

Ю 'Брянский автозавод” 

70 

20 

"■71,4 

8 

60 1 

Автобусы I 


37359 

35223 

-5,7 

43412 

23,2 

ірСЯЫОЗИЛ” 

- 

1 

- 

1 

- 

г 10"НЕФАЗ". Нефтекамск 

1547 

1 995 

•35.7 

628 

■36,9 

АО "АвтоУАЗ" 

24972 

21084 

-16.6 

24475 

16,1 

АО "Лйкинский автобусный завод” 

444 ' 

2М' 

-47,3 

1 129 

-чМ.9 

АО "Автобусный завод Курган" 

1186 

1077 

-9І 

769 

1 -28.6 

АО "Павловский автобусный завод" 

7800 

7235 

■72 

8681 

1 20 

ОАО ТАЗ" 


4^2 

- 

8596 

91,8 

ОАО "ГоЛАЗ" 

24 

, 28 

16,7 

105 

275 : 

АО "Спецавто , Энгельс 

І2 

■ 25 

■40,5 , 

13 

-48 

АО "ОЗТП-Сармат”, Орск 

- 

5 

- 

15 

200 

АО "Давыдовосельмаш" 

49 

26 

- 

н/д 

- 

'ѵменский авторемонтный завод 

83' 32 

- 

н/Д 
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ЕБЮТ 


ЧЕТВЕРТЫЙ ЛИШНИЙ? 


Новая марка на мировом автомобильном рынке. 
Имя ее... "Самсунг". 


Василий ФЕДОРОВ. Фото "Сомсунг моторе 


Чем может привлечь сейчас внимание 
автомобильная промышленность Южной 
Кореи? Ответ на поверхности; поучитель- 
ными итогами финансового кризиса, до ос- 
нования потрясшего все хозяйство страны, 
которую совсем еще недавно считали эко- 
номически неуязвимой. Одни производите- 
ли оказались на грани бан- 
кротства С’КИА мо- 
торе”), другие "съедены” 
более сильными (пере- 
ход контрольного пакета 
"Саньен моторе” к корпорации 
”Дэу”). Словом, былую дина- 
мичность и агрессивность 
субъектов рынка сменила не- 
стабильность, близкая к хаосу. 

Но корейцы не были бы 
корейцами, не преподноси 
они сюрпризов. Пик кризиса 
не помешал выходу на сцену 
нового лица - компании "Сам- 
сунг моторе”. Вроде, более 
неподходящего момента и не 
придумать. Тем не менее ав- 
томобильное подразделение 
одной из самых могуществен- 
ных в Азии финансово-промышленных 
групп создано в более- чем сжатые 
сроки - менее чем за три года и выда- 
ло первую продукцию точно в заранее 
объявленное время - 3 января 1998 
года из ворот завода в Пусане выехал 
первенец "Самсунга”. Им стал седан 
среднего класса, фигурирующий пока 
под кодовым названием "кРО". 

Автомобиль выпускается в че- 
тырех вариантах - с двигателями Ѵ6 рабо- 
чим объемом 2,5 и 2,0 литра и рядными 
2.0- и 1,8-литровыми. Максимальная ско- 
рость с мотором 2,5 л - 220 км/ч, мощность 
- 190 л. с. К достоинствам своего детища 
корпорация относит прежде всего двига- 
тель (его головка блока и сам блок цилин- 
дров из алюминиевого сплава), обладаю- 
щий отличными показателями по эконо- 
мичности и чистоте выхлопа. Судя по ре- 
зультатам теста, кРО действительно не 
уступает таким рыночным "хитам”, как 
"Хёндз-Соната", ’Тойота-Камри”, БМВ-528І 
и "Хон да- Аккорд”, а кое в чем и превосхо- 


тыс. - в 2002 году, при том, что мощ- 
ность завода в Пусане достигнет к этому 
времени 500 тыс. машин. Продажи нача- 


"самоделка”. Специалисты "Самсунга” при- 
знают, что очень большой вклад в их раз- 
работки внесла американская корпорация 
"Крайслер”. 

На что же может рассчитывать дебю- 
тант из страны, на чьем рынке господству- 
ют три "кита” - "Хёндэ", "Дэу” и КИА? Став- 


Спортивный 55С 

етсядогзокм/ч. 


мощностью 190 п. с. разгоня. 


дит их. Не удивительно - кРО отнюдь не 


ка, конечно, сделана на финансовую мощь 
группы "Самсунг”, что позволит локтями 
растолкать соперников, а еще и на конку- 
рентоспособность южнокорейской продук- 
ции на внешних рынках. Падение курса во- 
на (денежная единица Республики Корея) 
почти на 40% открыло возможности для 
совершенно легального и законного "дем- 
пинга” корейских товаров за границей. 

Как бы то ни было, "Самсунг моторе” 
уже обнародовал производственные и 
коммерческие планы компании. В 1998 
году предполагается выпустить 80 тысяч 
седанов кРО, 200 тыс. - в 2000-м и 400 


лись в марте нынешнего года, когда в 
стране уже действовала сеть из 50 фир- 
менных центров и 400 дилерских и сер- 
висных точек. 

Во второй половине 1998 года предпо- 
лагается еще развернуть и экспортную про- 
грамму. Сначала Юго-Восточная Азия. 
Ближний Восток, Латинская Америка и Оке- 
ания. Судя по тому, что уже в январе Моск- 
ву посетила делегация "Самсунг моторе”, ко- 
рейцам небезразличен и российский рынок. 
Тем более, что они тут не новички: торговый 
знак группы "Самсунг" давно намозолил 
всем глаза, а нащи автомобилисты уже два 
года как пользуются аккуму- 
ляторными батареями этой 
марки. 

В планах корпорации, 
понятно, значатся не толь- 
ко седаны. Готов концепт 
двухместного спортивного 
автомобиля ЗЗС-1. В дека- 
бре 1997 года глазам пуб- 
лики впервые предстал 
электромобиль ЗЕѴ-ІѴ - 
трехдверный хэтчбек. Его 
батареи можно заряжать 
от бытовой электросети 
напряжением 220 В. Шес- 
тичасовая зарядка позво- 
ляет ЗЕѴ-ІѴ преодолеть 
■ 1 50 км с максимальной ско- 

ростью 120 км/ч. 

Большие надежды 
"Самсунг" связывает с другим своим 
заводом, в городе Тэгу, где выпуска- 
ют грузовые автомобили. Совсем не- 
давно, в ноябре прошлого года, 
здесь состоялась церемония по 
случаю начала массового производ- 
ства тяжелых машин, включая само- 
свалы и бетономешалки. Со време- 
нем там будут делать 6 тыс. авто- 
мобилей в год. 

Словом, выход "Самсунг моторе" на 
рынок выглядит впечатляющим. Но кри- 
зисные времена все-таки накладывают 
отпечаток на это событие. По мнению 
исполнительного председателя корпо- 
рации "Самсунг" Ли Гун Хи, ситуация та- 
кова, что автомобильное подразделение 
группы сможет выжить, только поглотив 
кого-то из основных корейских конку- 
рентов. Иначе последние проглотят его 
самого. Другого, считает финансовый 
магнат, не дано. Если эта оценка верна 
значит, на "автомобильном фронте” Юж- 
ной Кореи предстоит игра в "четвертого 


лишнего 


ЗР 4/98 



премьерой 



Следующее поколение В 
''Ауди-А4" должно поя- 
виться в начале 2000 го- 
да. Эта модель будет ба- 
зироваться на специаль- 
но разработанной для 
среднего класса новой 
группе узлов и агрега- 
тов. Кодовое имя новин- 
ки - Аи4б1 - расшифро- 
вывается так: "Ауди" ! 
модельного ряда А4, 
шестого поколения этого 
класса, седан (об этом 
говорит единичка, обо- 
значающая тип кузова). 


Новинка, по замыслу авторов, 
должна не только максимально унифи- 
цировать автомобили дочерних пред- 
приятий внутри одного класса, но и вой- 
ти в более высокий. А это значит, что у 
А4. А6 и "Пассата” будет очень похожая 
техническая начинка. Например, подве- 
ски и тормозные механизмы предпола- 
гается выпускать в виде определенных 
модулей, которые могут быть установ- 
лены без сколько-нибудь серьезных из- 
менений на любую из перечисленных 
моделей. При этом совершенно необя- 
зательно, чтобы размеры колеи и базы 
были одинаковы. 

В конструкции передней подвески 
революции не предвидится. Модифици- 
рованный четырехрычажный ”Мак-Фер- 
сон”, известный по нынешней А4. лишь 
изменит свои геометрические парамет- 
ры. Увеличенный продольный наклон 
стоек позволит наряду с более активной 
передней кривой кузова чуть иначе раз- 
местить двигатель. Как следствие, на 
несколько десятков миллиметров станет 


больше база, что так важно для ком- 
фортного размещения пассажиров. 
Правда, при такой компоновке умень- 
шится фамильный "ингольштадтовский” 
передний свес, но здесь ”в бой" вступят 
дизайнеры и стилисты, которые поста- 
раются сделать это не столь заметным. 

Благодаря широкому применению 
легких сплавов в передней и задней 
подвесках, наружных дверных панелях 
а также крыше из алюминия предпола- 
гается достичь общего снижения веса в 
пределах 100 кг. 

Очень впечатляет гамма перспек- 
тивных двигателей. Семь (!) бензиновых 
- три рядные "четверки” 1 ,6-1 ,8 л, четы- 
ре Ѵ-образные "шестерки" 2, 4-2, 7 л и 
три дизеля от 1,9 до 2,5 л. Диапазон 
мощностей - от 101 до 265 л. с. Словом, 
самый требовательный покупатель смо- 
жет удовлетворить свои запросы. 

Внешность новой А4, судя по все- 
му, будет заметно перекликаться с не- 
давним концептом "Ауди-ТТ". Массив- 
ная облицовка радиатора, сравнитель- 


Александр КРАСНОВ. 
Рисунок автора 
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'■ Ауди-60" конца шестидесятых. 


ПРЕДШЕаВЕННИКИ 


"Ауди-80”, 1972 год. 


”Ауди-80'', 1986 год. 
”Ауди-80", 1991 год. 


"Ауди-А4", 1994 год. 


НО короткий передний свес, характер- 
ные блок-фары ”с острыми углами’’. Все 
это, как и активная верхняя дуга "фона- 
ря” (верхней части кузова), безусловно, 
создает ощущение стремительности, го- 
товности машины надежно и уверенно 
рассекать воздух с любой заданной во- 
дителем скоростью. И все же каждый с 
первого взгляда узнает в новинке "Ау- 
ди” - достаточно упомянуть о "фирмен- 
ных” треугольничках окон за проемом 
задней двери. 


Появление "родоначальника” семей- 
ства среднеразмерных "ауди” можно 
связать с моментом возрождения этой 
марки в сентябре 1965 года. По сути, 
■ервая послевоенная "Ауди” есть не что 
иное, как модернизация модели Ф102 
эирмы ДКВ. Двигатель же представлял 
собой новую разработку фирмы "Дайм- 
■ер-Бенц АГ” и обладал необычно высо- 
кой степенью сжатия - 11,2:1. Комплек- 
'ацию машины (модификацию двигателя 
г кузова) в 1968 году стали обозначать 
-овыми индексами: 60. 75, 80, 90 и 100.- 
"аким образом, формально тогда и ро- 
силась ’’ Ауди-80". 

А вот официальным рождением 
аосьмидесяток" считается модель 1972 
■еда. и в основе ее лежит уже не ДКВ. а 
Эольксваген-Пассат”. Машина завоева- 
*а в 1 972 году титул "Автомобиль года”, 
■оавда, с незначительным преимущест- 
I асм. Четырехцилиндровый двигатель 
объемом 1,3 л располагался перед пе- 
сбдней осью (помните упоминание о пе- 
дедних свесах?) и развивал мощность 55 
* с., позволяя автомобилю достигать 
«чксимальной скорости 145 км/ч. На 
=гешность, несомненно, повлияли 
, ссльксвагеновские” модели начала 70-х 
- их отличали очень конкретные сопря- 
^-ия основных поверхностей неболь- 
' аси! кривизны. В общем, если у "Пассата" 
^*=1 лет убрать третье боковое окно, то 
і' —'учится "первая" 80-я, в остальном же 
.“3 один и тот же. 

Второе поколение ’’80-й дебютиро- 

Е летом 1978 года. Первый же бро- 
■ый на нее взгляд наталкивает на 
■в. что внещний вид автомобиля - 
ілп компоновку и дизайн - определяла 
^ с в жесткая рука. В этой модели чет- 
ж —осматривается стремление "к рос- 
Іакд* -ерез простоту”. Дизайнерски это 
•^*^а-іо очень сильно, с каким-то, если 
нт-із-с ожесточением, но для тех лет 
й с . "оамотно и красиво. О внешности 
іЖп=_з"о и не скажешь. Что касается' 


конструкции, то на этот раз коллектив 
создателей привнес очень много в обес- 
печение пассивной безопасности. Энер- 
гопоглощающие сминаемые передняя и 
задняя части кузова стали предметом 
гордости конструкторов, а уж серийное 
внедрение травмобезопасного рулевого 
вала нового типа стало подлинным дос- 
тижением. 

Через восемь лет, в 1986 году, ав- 
томобильный мир увидел следующую 
”80-ю’’ - модель с принципиально иным 
подходом к общей концепции. Во главу 
угла были поставлены два основных фа- 
ктора: безопасность и аэродинамика. 
Несмотря на существовавшую уже тогда 
тенденцию к увеличению каждой следу- 
ющей модели, новая "Ауди” оказалась на 
13 мм короче предшественницы, а ее 
форму, судя по всему, создавали уже со- 
вершенно другие люди. Мягкие перехо- 
ды, много пластики, полное отсутствие 
каких-либо граней... Все это определило 
достаточно оригинальный художествен- 
ный образ, правда, впоследствии наре- 
ченный не совсем лестными эпитетами, 
что, конечно, не умаляло достоинств мо- 
дели. Сх кузова составлял 0,29. 

В 1991 году была проведена глубо- 
кая модернизация "восьмидесятой". 
Сильно изменили конструкцию кузова: 
увеличилось сечение порогов, в дверях 
появились продольные усилители. Обно- 
вленная задняя подвеска позволила 
уменьшить "паразитный” объем и увели- 
чить вместимость багажника. На всех 
моделях теперь устанавливаются 15- 
дюймовые колеса. Система безопасно- 
сти водителя стала серийным оснащени- 
ем. Вообще же на суд покупателей было 
представлено 11 базовых вариантов - 
"кого хочешь - выбирай!” Во внешнем 
виде переделки коснулись в основном 
передка. Изм'енились облицовка радиа- 
тора и капот - теперь они связаны во- 
едино, появился интегральный бампер. 
Это заметно осовременило автомобиль. 

В 1994-м на смену последней ”80-й’' 
пришла модель А4. Это был уже полно- 
стью измененный автомобиль, к тому же 
и с новым индексом. Несомненно, на его 
дизайн оказали влияние более дорогие 
модели "Ауди". Машина стала казаться 
приземистой, в большей мере спортив- 
ной и очень даже современной. Хорошая 
скульптура, активные наклоны ветрово- 
го и заднего стекол, "тесные” арки колес 
- все это просто красиво. Но смена этой 
машине готовится уже сейчас. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


"АУДИ-54 АВАНТ" 



Модели "Ауди” с индексом ”8” впер- 
вые появились в 1981 году. Тогда фирма 
"Ауди" выставила для участия в ралли спе- 
циальную модель с постоянным приводом 
всех колес и бензиновым турбонаддувным 
мотором. Спортивные успехи новичка ока- 
зались впечатляющими, и с того времени 
полный привод всех колес получил заслу- 
женное признание не только на автомоби- 
лях для спорта (здесь преуспели и другие 
фирмы, в частности "Субару"), но и на 
обычных легковых автомобилях. Сегодня 
индекс ”8" на моделях "Ауди" - свидетель- 
ство их спортивного характера, что как 
нельзя лучше работает на девиз фирмы - 
"Превосходство через технику". 

Новые модели 84 и "84 Авант” с кузо- 
вом универсал созданы отделом "Моторш- 
порт” на базе серийных моделей А4 и "А4 
Авант" (кстати, спортивных универсалов в 
мире очень мало). Не вдаваясь в детали, 
отметим лишь главные отличительные 
признаки 84: постоянный привод всех ко- 
лес с межосевым дифференциалом типа 
’Торсен”, механическая шестиступенчатая 
коробка передач, спортивные шины раз- 
мера 225/45Я17ѴѴ, тормоза увеличенной 
размерности и, конечно, новый двигатель. 


Последний базирует- 
ся на стандартной 
30-клапанной "шес- 
терке" 2,8 л, однако у 
нового мотора рабо- 
чий объем снижен до 
2,67 л, чтобы увели- 
чить жесткость бло- 
ка цилиндров, а мощ- 
ность, напротив, по- 
вышена до 265 л. с. 

Система турбонаддува с двумя турбоком- 
прессорами, чутко реагирующими на пода- 
чу топлива, помогает достичь очень высо- 
кого крутящего момента - 400 Н м. 

В целом автомобиль, при умеренной 
для таких моделей цене, вполне комфор- 
табелен, а главное, практически не усту- 
пает признанному лидеру в этом классе 
машин - БМВ модели М3. У универсала 
”84 Авант" вместимость грузового отсека 
1,25 м3 при сложенных задних сиденьях. 
Ниже приведены его данные в комплекта- 
ции 1998 года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - Ѵ-образный бензиновый 
с турбонаддувом; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 6-30-2671 смЗ; 


мощность "нетто” - 195 кВт/265 л. с. г 
5800 об/мин; максимальный крутящий і 
мент - 400 Н м при 1850-3600 об/мин. I 
робка передач - механическая 6-ступі 
чатая; кузов - 5-местный 5-дверный уі 
версал несущего типа; компоновка 
полноприводная с продольно распо; 
женным силовым агрегатом; база 
2607 мм; габарит (длина, ширина, высо 

- 4488 X 1733 X 1396 мм; снаряженная м, 
са - 1 540 кг; полная масса - 2090 кг; м, 
симальная скорость ограничена 250 кк 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 5,7 
расход топлива в условных городскок/ 
пригородном европейских ездовых цик/ 

- 15,8 и 8,7 л/100 км. 


Корейская компания "Дэу”, стремясь 
закрепиться на западноевропейском рын- 
ке, в прошлом году почти полностью обно- 
^ вила свою производственную программу. 
; Теперь, наряду с моделями "Лантис” (ма- 
лый класс) и "Леганза” (средний класс), 
она предлагает "Нубиру", занимающую 
промежуточное положение между ними. 
Впрочем, по европейским меркам, ее тоже 
; можно отнести к среднему классу, если не 
I считать укороченный вариант - пятидвер- 
! ный хэтчбек. 

Семейство "Нубира” - самое обшир- 
ное в программе "Дэу”. У него три типа ку- 
I зовов; четырехдверный седан, пятидвер- 
■ ный хэтчбек и универсал. Как и "Леганзу", 
"Нубиру" проектировал коллектив специа- 
листов из Великобритании (конструкция в 
целом), Германии (двигатели) и Италии 
(дизайн кузовов). Не удивительно, что ма- 
шина смотрится вполне по-европейски, хо- 
тя при этом не потеряла черты, присущие 
I только ”Дэу’’. 

; Все три кузова разработаны на одной 
: и той же платформе с полностью незави- 
I СИМОЙ подвеской всех колес и единой ба- 

ш 

I 


"ДЭУ-НУБИРА" 



ОАЕѴѴОО мивін 


ЗОЙ 2570 мм. Однако 
при одинаковой ши- 
рине 1700 мм и при- 
мерно одинаковой 
высоте (1425-1433 
мм) все кузова отли- 
чаются по длине. Са- 
мый длинный - уни- 
версал 4514 мм, се- 
дан чуть короче - 4467 мм, а хэтчбек с уко- 
роченным задком - 4248 мм. 

Все модели оснащают новыми четы- 
рехцилиндровыми 16-клапанными мотора- 
ми рабочим объемом 1598 и 1998 смЗ. 
мощностью 78 кВт/106 л. с. и 98 кВт/133 
л. с., а также пятиступенчатыми механи- 
ческими и четырехступенчатыми автома- 
тическими коробками передач. 

Ниже приводятся данные базовой мо- 
дели 1,68Х в европейской комплектации. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4-16-1598 см3; мощность "нетто” - 78 
кВт/106 л. с. при 5800 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 145 Н м при 3000 


об/мин. Коробка передач - механическ 
5-ступенчатая (автоматическая гидроѵ 
ханическая 4-ступенчатая); кузов - 
дверный 5-местный седан несущего тиг 
компоновка - переднеприводная с пог 
речно расположенным силовым агрег 
том ; база - 2570 мм ; габарит (длина, шир 
на. высота) - 4467x1700x1425 мм; снар 
женная масса в зависимости от компл€ 
тации - 1153-1222 (1189-1258) кг; полн; 
масса - 1 720 кг; максимальная скорост 
185 (180) км/ч; время разгона с места , 
100 км/ч - 11,0 (13,0) с; расход топлива 
условных городском и пригородном евр 
пейских ездовых циклах - 12,2 и 6,8 (13 
и 7,1) л/100 км соответственно. 
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КОРОТКО 


н 


САТУРН 5^2/5VV2" 


Еще в начале 80-х годов стало ясно, 
го по уровню технологии автомобильная 
поомышленность США заметно отстает от 
гонской. Причем автомобили американ- 
віого производства уступали не только по 
ечеству, но и по себестоимости. Именно 
гэгда руководство "Дженерал моторе” и 
решилось на довольно дорогостоящий экс- 
геримент под названием "Проект Сатурн”, 
сторый, как утверждают, стоил компании 
5.5 млрд, долларов и нескольких лет на- 
ісяженной работы. 

Проект предусматривал постройку 
гециализированного автомобильного 
ввода, базирующегося на 
■синципиально новой ор- 
ганизации производства, 
в^о предприятие, работа- 
ющее автономно, незави- 
симо от других подразде- 
вний "Дженерал моторе”, 
іслжно было выпускать 

С сколько моделей легко- 
X автомобилей компакт- 


ции высокого качества - ”не хуже японско- 
го”. Специалисты, занимающиеся марке- 
тинговыми исследованиями автомобиль- 
ного рынка США, установили, что, по оп- 
росам 1997 года, индекс удовлетворения 
запросов потребителей (ЗЗІ) для моделей 
"Сатурн" составил 157 при среднем значе- 
нии для автомобилей американского про- 
изводства - 128. Это означает, что они 
оказались в числе лучших. 

Семейство "Сатурн” второго поколе- 
ния появилось в конце 1995 года. Измене- 
ния коснулись главным образом внешнего 
вида, интерьера и оснащения. При этом 




го (по американским меркам) класса, 
: уступающих японским ни по цене, ни 
к качеству. Впервые в автомобильной 
умышленности США были реализова- 
японские принципы организации про- 
сводства - начиная от непрерывной по- 
Р23КИ комплектующих "точно во время” 
і кончая коллективным участием пред- 
^Бителей рабочих в управлении и пла- 
^ковании. 

^ Спустя пять лет после начала финан- 
рссвания проекта, летом 1990 года, с 
1С-=ейера "Сатурн Корпорейшн” в городе 
Елоинг-Хилл сошел первый легковой авто- 
кбмль. Некоторое время американский 
ІС‘ ілатель привыкал к новинке, а пред- 
ие устраняло ее "детские болезни”. 


пришло признание, но лишь сейчас, 
ІК тхшествии в общем-то немалого вре- 
рек можно твердо сказать: эксперимент 
б^тся. При том, что по американским 
■Е«ам "Сатурн” - дешевый автомобиль. 


5АТиКМ 5С2 
5АТиКМ 5ѴѴ2 

"Сатурн" остается в числе 
наиболее дешевых амери- 
канских машин (розничная 
цена - от 10 500 до 19 000 
долл.). Семейство "Сатурн" 
выпускают в трех вариан- 
тах: седан 312, универсал 
! ЗѴѴ2 и купе (2+2) 8С2. 

Данные моделей 312 и 
ЗѴѴ2 (в скобках) с механической коробкой 
передач и двигателем повышенной мощ- 
ности в комплектации 1 998 года для аме- 
риканского рынка. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 

4- 16-1901 см3; мощность "нетто" - 92 
кВт/125 л. с. при 5600 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 1 65 Н м при 4800 
об/мин; коробка передач - механическая 

5- ступенчатая; кузов - 5-местный 4-двер- 
ный седан (5-дверный универсал) несуще- 
го типа; компоновка - переднеприводная с 
поперечно расположенным силовым агре- 
гатом; база - 2600 мм; габарит (длина, ши- 
рина, высота) - 4520x1695x1385(1395) мм; 
снаряженная масса - 1130(1160) кг; макси- 
мальная скорость ограничена 180 км/ч; 
время разгона с места до 96 км/ч - 9, 0(9,3) 
с; расход топлива в условных городском и 
пригородном американских ездовых цик- 


"остепенно обрел репутацию продук- ’ лах - 8,7 и 6,4 л/1 00 км. 

к*— - : 




Один из факторов стабильного развития ав- 
томобильной промышленности ФРГ - рост 
экспорта ее продукции в США. К такому вы- 
воду пришла Германская автомобильная ас- 
социация (ѴОА). В 1997 г. экспорт увеличился 
на 28% и достиг 309 тыс. машин при том, что 
объем общих продаж на автомобильном рын- 
ке США сократился на 3%. 

* * * 

В Латинской Америке большим спросом поль- 
зуются бронированные автомобили. Из 1604 
машин марок БМВ и "Ленд-Ровер", экспортиро- 
ванных в Мексику в прошлом году, 10% были 
заказаны в "пуленепробиваемом" исполнении. 

* * * 

Впервые за последние 12 лет зкспорт япон- 
ских автомобилей превзошел уровень 1985 г. 
Он увеличился в 1997 г. на 22,7% по сравне- 
нию' с предыдущим годом и составил 4550 
тс. машин. Особенно успешно продавались 
в прошлом году за рубежом легковые автомо- 
били и автобусы. 

ф * 

Шведская фирма "Вольво" вскоре откроет 
сборочное производство в Республике Бот- 
свана на юге Африки. Там ежегодно будут вы- 
пускать 10 тыс. машин - седанов 340 и уни- 
версалов Ѵ40. Планируется организация еще 
трех сборочных производств - в Венгрии, .Че- 
хии ^или Словакии) и Польше. 

Ф Ф Ф 

Компания "Форд Мотор" экстренно отозвала 
из эксплуатации сразу 652 300 автомобилей, 
из них 545 000 машин "Торус", ’Сэйбл-Марк 
ѴІІГи "Континентал" выпуска 1993-1994 гг. по 
причине возможных дефектов фар. При этом 
187 400 владельцев персонально уведомлены 
по почте о потенциальной опасности, с кото- 
рой сопряжено дальнейшее пользование ав- 
томобилем. Проверка и ремонт производятся 
полностью за счет фирмы-изготовителя. 

Ф Ф Ф 

Помешанные на экологии японцы выстрои- 
лись в огромную очередь, чтобы купить "При- 
ус" - первый массовый автомобиль Тойоты", 
работающий как на бензине, так и на электри- 
честве. Цена машины - $17 тыс. Это на 30%, 
дороже обычного 4-дверного 1,5-литрового 
седана. Комбинированный "Приус" вдвое эко- 
номичнее своего бензинового собрата и к то- 
муже выбрасывает в атмосферу в два раза 
меньше двуокиси углерода. 

Ф Ф Ф 

Английская компания "Бристоль Карз" проде- 
монстрировала в Лондоне модель ’Бленхейм- 
2". По сравнению с предшественницей, у но- 
винки улучшен дизайн и изменена подвеска. 
’Бленхейм-2" оснащен 5,9-литровым мотором ' 
от "Крайслера" с впрыском. Цена автомоби- [ 
ля... $180 тыс. 
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ТЕХНИКД 




в МИРЕ МОТОРОВ 



ЯГУАР-ХК8 КУПЕ 


п 


Пятьдесят лет назад, в 1948 году, 
фирма "Ягуар" представила одну из самых 
известных своих машин - двухместное ку- 
пе ХК120, в котором воплотились передо- 
вые конструкторские идеи послевоенного 
времени. Эта модель, как и появившаяся в 
1 961 -м ХК-Е, стала для тех лет эталоном 
комфортабельного и в то же время скоро- 
стного автомобиля, пригодного не только 
для обычной езды, но и для автомобиль- 
ных соревнований. 

В 1 996 году, после 20-летнего переры- 
ва, "Ягуар" вернулся к выпуску двухмест- 
ных автомобилей, которые в общем-то и со- 
здали славу этой марке. Наследник старых 
традиций ”Ягуар-ХК8 купе", в отличие от 
своих предшественников, просто очень 
комфортабельная, но не спортивная маши- 
на; сегодня разрыв между обычным авто- 
мобилем и предназначенным для соревно- 
ваний огромен. Участие в гонках ныне тре- 
бует радикальной переделки серийной мо- 
дели, вплоть до замены силовых агрегатов. 
В то же время ХК8 считают неплохим кон- 
курентом "Мерседес-Бенца" моделей 31 и 
ЗІС и даже "Порше-911” в стандартной 
комплектации. "Ягуар" несколько дешевле. 


отличается оригинальной 
"кошачьей” внешностью, а 
также особым, непохожим 
на немецкий, стилем отдел- 
ки салона в традиционном 
"ягуаровском” духе - здесь 
доминируют кожа и дерево 
(или подделки под них). 

Ориентируясь, по-види- 
мому, на заокеанских поку- 
пателей. фирма предлагает только много- 
режимную автоматическую коробку пере- 
дач "Цанрадфабрик", хотя большинство по- 
добных псевдоспортивных машин комплек- 
туют также и механическими коробками. 

Кузов нового "Ягуара” может быть и 
открытым - с мягким верхом, но в этом 
случае он на 90 кг тяжелее и несколько 
дороже. Оба кузова ”2+2”. 

Данные модели с кузовом купе в ев- 
ропейской комплектации 1998 года. 

Техническая характеристика 
Двигатель - Ѵ-образный бензиновый 
с изменяемыми фазами газораспределе- 
ния; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 8-32-3996 см^; мощность "нетто" 
- 209 кВт/284 л. с. при 6100 об/мин; макси- 



ІАСЦАК ХК8 СОЦРЕ 


мальный крутящий момент - 375 Н-м при 
4250 об/мин. Коробка передач - автомати- 
ческая гидромеханическая 5-ступенчатая 
кузов - 2-дверное купе ”2+2” несущего ти- 
па; компоновка - с задними ведущими ко- 
лесами и передним продольным располо- 
жением силового агрегата; база - 2588 
мм: габарит (длина, ширина, высота) - 
4760x1829x1296 мм; снаряженная масса - 
от 1615 до 1670 кг в зависимости от комп- 
лектации; полная масса - 2100 кг; макси- 
мальная скорость - 25 км/ч; время разгона 
с места до 1 00 км/ч - 6,7 с; расход топли- 
ва в условных городском и пригородном 
европейских ездовых циклах - 18,0 и 9.'. 
л/100 км соответственно. 


П 


ДАЙХАТСУ-ГРАН МУВ 


п 


Идея компактного, но просторного 
легкового автомобиля давно будоражит 
умы конструкторов. Вновь и вновь они пы- 
таются создать машину, в которой сочета- 
лись бы взаимоисключающие качества - 
малый габарит и большая вместимость. К 
тому же он должен иметь привлекатель- 
ный внешний вид и не напоминать зауряд- 
ный фургон. 

Японские компании давно уже экспе- 
риментируют с кузовами повышенного 
объема, и естественно, что именно здесь 
идея УПВ (универсал повышенной вмести- 
мости) проникла и в малый класс легковых 
автомобилей. Фирма "Дайхатсу” решила 
создать такую машину на шасси модели 
"Шарада", справедливо полагая, что обыч- 
ный универсал высотой около 1400 мм 
был бы недостаточно вместительным. В 
результате получился новый кузов. Маши- 
ну назвали "Паза” (Ругаг), однако в Европе 
I она известна как "Гран Мув” (Ѳгап Моѵе). 

: Так будем называть ее и мы. 

Довольно высокая крыша позволила 
сделать достаточно просторным рабочее 
место водителя; расстояние от подушки 
сиденья до потолка около 1050 мм - недо- 


стижимая величина 
для обычных моде- 
лей этого класса. По- 
лезная длина грузо- 
вого отсека со сло- 
женными задними си- 
деньями - 1450 мм. 
но даже если их не 
складывать, вмести- 
мость довольно вели- 
ка - 0,4 м3. 

Кроме передне- 
приводного шасси, 
выпускают и полно- 
приводный вариант с 
увеличенным дорожным просветом. 

Данные модели 1998 года в комплек- 
тации СХ5 для европейского рынка. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4-16-1499 см3; мощность "нетто” - 66 
кВт/90 л. с. при 6200 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 119 Н м при 3600 
об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская 5-ступенчатая (автоматическая 



ОАІНАТЗи РѴ2АК (СНАМ МОѴЕ] 


гидромеханическая 4-ступенчатая); ку- 


зов - 5-дверный 5-местный универсал не 
сущего типа; компоновка - переднепри 
водная с поперечно расположенным сило 
вым агрегатом: база - 2395 мм; габари 
(длина, ширина, высота) -4060x1640x158 
мм; снаряженная масса - от 90 до 1060 
в зависимости от комплектации; полна 
масса - 1485 кг; максимальная скорость ■ 
165(160) км/ч; время разгона с места з 
1 00 км/ч - 1 2,3 с; расход топлива в усло= 
ных городском и пригородном европе» 
ских ездовых циклах - 9,9 и 6,3 (1 1 , 1 и 7.2 
л/100 км соответственно. 
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"ЛЕНД-РОВЕРУ" - 
ПОЛВЕКА 


в апреле нынешнего года исполняет- 
50 лет марке "Ленд-Ровер”. За полвека 
іа приобрела поклонников по всему све- 
, и как бы ни сложилась ее дальнейшая 
дьба, это имя навсегда будет вписано 
ілотыми буквами в исто- 
ію автомобиля. 

А начиналось все в 
)46 году, когда у руля бри- 
інской фирмы "Ровер Кар 
змпани" стояли братья 
ілкс. Они-то и решили вы- 
искать вездеходы наподо- 
іе американских "джипов”, 

(искавших огромную попу- 
ірность в годы войны. В 
іслевоенной Англии авто- 
збилестроителей ориенти- 
звали на экспорт, поэтому 
звая машина с самого на- 
ша была предназначена для 
.его мира", а еще для фермеров, вместо 
зактора. Она могла двигаться по пашне с 
ЭЛОЙ скоростью и имела вал отбора мощ- 
зсти, чтобы приводить в действие сель- 
ззмашины. Водитель размещался посре- 
іне трехместного сиденья, а руль - в 
энтре приборной панели - считалось, что 
зтомобиль вполне пригоден для право- и 
эвостороннего движения. Кузов сделали 
3 алюминиевого листа: стального не хва- 
зло, алюминия же было в избытке - авиа- 
/юнная промышленность уменьшила вы- 
ігск военных самолетов. 

30 апреля 1948 года состоялась пре- 
ьера "Ленд-Ровера" на Амстердамском 
зтосалоне. Несколько позже машину лич- 
3 протестировал король Великобритании 
зорг VI и назвал "лучшей из многих", (Бы- 
3 бы странно, если бы он назвал лучшей 
ностранную модель.) 

С тех пор фирма "Ровер” много раз 
эреходила из рук в руки, но выпуск "ленд- 
эверов” все увеличивался. Всего сдела- 
0 более 1 ,5 млн. машин, причем их соби- 
али более чем в 30 странах. Примерно 
0% изготовленных в Великобритании 
редназначено на экспорт. 

В 1958 году появилась вторая серия 
ашин, затем другие, а в 1990-м автомо- 
иль получил собственное имя - "Дефен- 
ер" ("Защитник”). "Ленд-Ровер” стал такой 
й неотъемлемой принадлежностью аф- 
иканских саванн, как УАЗ для российско- 
3 сельского пейзажа. 

Назовем младших "братьев” "защит- 
ика”: "Фрилендер" - для активного отды- 


ха, "Рейндж-Ровер” - вседорожник класса 
"люкс" с ценой почти как у представитель- 
ского "Мерседеса”, "Дискавери", занимаю- 
щий как бы промежуточное положение ме- 
жду ним и утилитарным "Дефендером”, В 


общем, в семействе только "Дефендер” - 
настоящая рабочая лошадка: он "служит в 
армии", его используют как "скорую по- 
мощь". техничку и даже как пожарную ма- 
шину. Есть кузова пикап, универсал, от- 
крытые с мягким и жестким съемным вер- 
хом и нечто, напоминающее девятимест- 
ный микроавтобус. 

Сейчас выпускают три модели 90, 110 
и 130 - индекс указывает размер базы в 
дюймах (на самом деле последний немно- 
го не совпадает с индексом - разница до- 
стигает 3 дюймов). Кузов по-прежнему из 
алюминиевого сплава, а вот руль теперь 
не в центре, а справа или слева. Полный 
привод включен постоянно (как на "Ниве"). 
Один из популярных двигателей - четы- 
рехцилиндровый дизель с турбонаддувом 
(2495 см3, 83 кВт/113 л. с.). Однако для 
"фанатов", предпочитающих отдыхать с 
"Дефендером" - есть и такие, - делают ва- 
риант с Ѵ-образной бензиновой "восьмер- 
кой” (3950 см3, 134 кВт/182 л. с.), который 
комплектуют "стильными" колесами, дуга- 
ми безопасности и т. п. (на фото). Вообще 
же "дефендеры” изготовляют в соответст- 
вии с пожеланиями заказчика: устанавли- 
вают на них лебедки, защитные устройст- 
ва для агрегатов, многочисленные емко- 
сти для припасов, средства связи, другое 
оборудование. Если учесть еще различ- 
ные кузова, размер базы, отделку салона, 
цвет и т. п., становится понятным, на- 
сколько разнообразен парк этих машин в 
мире. Говорят даже, что не существует 
двух одинаковых "дефендеров”. 



кАМО КОѴЕП ОЕРЕМОЕН 90 
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По прогнозам, с нынешнего года Таиланд ста- 
нет главным мировым экспортером однотон- 
ных пикапов. Эти популярные машины там 
уже выпускают "Мицубиси" и 'Тойота", а скоро 
их сборку начнет и альянс "Форд-Мазда". В 
течение многих лет Таиланд был вторым пос- 
ле США экспортером однотонных пикапов. 

Ф Ф Ф 

"Ягуар" объявил о планах создания Х-400 - 
небольшого спортивного седана класса 
"люкс". По расчетам фирмы, модель сможет 
успешно конкурировать с БМВ 3-й серии и 
"Мерседесом" С-класса. Х-400 предполагает- 
ся выпустить на рынок в 2001 г. 

Ф Ф Ф 

Компания "Ниссан Мотор" отказывается от 
использования в кузовном производстве до- 
рогостоящего стального листа, подвергнуто- 
го глубокой электрогальванической обработ- 
ке. и переходит на тот же лист, что применя- 
ют ‘Тойота’ и другие японские фирмы. В ре- 
зультате тонна проката обойдется "Ниссану" 
на $40 дешевле. Всего за год компания ис- 
пользует около 500 тыс. тонн стального ката- 
ного листа. 

Ф Ф Ф 

' Тенденция к повышению спроса на неболь- 
шие автомобили впервые позволила "Опелю" 
превысить в прошлом году 500-тысячный ру- 
беж производства модели "Корее". В 1997 г. 

'■ "Опель" (в основном "Корса" и "Астра") возгла- 
влял список бестселлеров на рынках Нидер- 
ландов. Португалии и Великобритании. В пол- 
тора раза увеличилась продажа этой марки в 
Италии, на четверть - в Восточной Европе, 
особенно в Польше. 

Ф Ф Ф 

Один из крупнейших мировых производите- 
лей автомобильных комплектующих - амери- 
канская компания "Лир" открыла в китайском 
городе Наньчан совместное производство с ^ 
местной фирмой "Цзянлин". СП обеспечит ]; 
предметами оборудования салона, в частно- | 
сти сиденьями, наньчанский завод, выпускаю- р 
щий микроавтобусы "Форд-Транзит" и грузо- | 
вики ’Исудзу’. Продукция предприятия "Лир- 
Цзянлин" позволит комплектовать 150 тыс. В 
машин в год. В 

Ф Ф Ф К 

Лондон прощается с одной из своих главных ж 
достопримечательностей, не менее знамени- Г 
той, чем часы Виг Бен или Трафальгарская в 
площадь. Фирма ’Карбодиз" окончательно ^ 
прекратила производство своих знаменитых | 
черных такси-кэбов "Фэйруэй". выпускавших- | 
ся с 1958 г. Причем за 40 лет внешний вид ав- I 
томобиля почти не претерпел изменений. I 
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Автомобили ценой от 30 до 40 тысяч долларов 
в очередном обзоре ассортимента московских автосалонов. 


Михаил ТЕПЛОВ 


В ЭТОЙ ценовой группе свыше 35 
семейств автомобилей и отдельных 
моделей, которые поступают в прода- 
жу в России; Немало! Цены некоторых 
моделей у нас и, например, в Герма- 
нии разнятся и порой существенно. 
Объясняется это просто. Кроме тамо- 
женных пошлин, на цены существенно 
влияет торговая политика фирм-про- 
изводителей и "аппетиты” российских 
дилеров. Все это, однако, взаимодей- 
ствует неоднозначно, поэтому у поку- 
пателей есть шанс приобрести маши- 
ну всего лишь на 1 0-20% дороже, чем 
в Европе. 

Автомобили "от 30 до 40" по' на- 
значению можно разделить на пять 
групп, как принято в Западной Евро- 
пе. Это обычные модели классов О и 
Е, спортивные купе, многоцелевые 
полноприводные легковые автомоби- 
ли (МПЛА), или попросту джипы, и 
универсалы повышенной вместимо- 
сти (УПВ). У каждой из групп свои 
конструктивные особенности, обусло- 


вленные назначением машин. То, что 
в одной признается достоинством, в 
другой оказывается недостатком. На- 
пример, мягкая длинноходная подвес- 
ка джипов весьма комфортна, но со- 
вершенно не подходит для спортив- 
ных купе, которым куда важнее устой- 
чивость и управляемость на высоких 
скоростях. А покупая, скажем, просто- 
рный МИНИ-ВЭН "Крайслер-Вояджер”, 
не стоит ждать от него экономичности 
"Тойоты-Короллы” или динамики БМВ- 
МЗ. Несомненно одно - плохих машин 
дороже $30 000 не бывает, каждая по- 
своему хороша. 

Итак, европейский средний класс 
О представляют солидные и вполне 
вместительные машины: ”Ауди-А4”, 
БМВ третьей серии, "Вольво 340/Ѵ40”, 
СААБ-900, "Опель-Вектра” и др. Сюда 
же можно отнести и новый "Фольксва- 
ген-Пассат”. По цене базовой модели, 
правда, он попадает в группу "до 
$30 000", но оснащенный дополнитель- 
ным оборудованием и шестицилиндро- 


вым мотором стоит уже дороже. ’Тойо- 
та-Авенсис” с двухлитровым мотором 
сменила на конвейере снятую с произ- 
водства ”Карину-Е”. Любитель утон- 
ченной красоты, возможно, выберет 
более дорогую ”Мазду-Кседос-6”. От 
большинства моделей в классе □ она 
отличается лучшим оснащением и от- 
делкой. Приверженцы полноприводной 
компоновки выберут "Субару-Импреза” 
- на российских заснеженных дорогах 
она ведет себя великолепно. К этой же 
группе относится и маленький "Мерсе- 
дес-Бенц А1 60”. Он дороже своих одно- 
классников на $10 000. Но это никого 
не удивляет - "Мерседес”! 

Универсалы в классе О представ- 
лены моделями ”Ауди-А4 Авант”, ”БМВ- 
31 8і туринг” и ”Вольво-Ѵ40”. Такие ма- 
шины редко покупает тот, кому прихо- 
дится перевозить с дачи мешки с кар- 
тошкой, холодильники и стиральные 
машины. Скорее, это будет преуспева- 
ющий владелец большой собаки или 
любитель путешествовать на машине. 







"Джип- Чероки". 

■ 

"Ленд-Ровер-Дефендер". 

■ 

"Мицубиси-Паджеро". 


Но стоит учесть, что, например, у "Ау- 
ди” - мизерный дорожный просвет. 

Автомобили следующего класса - 
Е (по европейским меркам - верхний 
средний класс) в этой ценовой группе 
предлагают у нас только в наиболее 
дешевых комплектациях. К ним отно- 
сятся: "Опель-Омега”, "Пежо-605", 
"Рено-Сафран" и известный уже во- 
семь лет ”Вольво-940”. Японские же 
машины этого класса - "Хонда-Ак- 
корд”, "Мицубиси-Галант” и "Ниссан- 
Максима” поменьше, но укомплекто- 
ваны более мощными двигателями. О 
"Ниссане” можно сказать особо: с 
трехлитровой "шестеркой” мощностью 
192 л. с. он весьма динамичен. Кста- 
ти, его конкуренты с подобными мото- 
рами стоят гораздо дороже. 

Следующая очень интересная 
группа - модели с кузовами купе: 
"Альфа-Ромео СТѴ” (Гран Туризмо Ве- 
логе), "Пежо-Купе", "Мазда МХ-3” и, 
конечно же, "Хонда-Прелюд” - самая 
мощная (184 л. с.) из них. Все они рас- 
считаны на тех, кто понимает толк в 
спортивных автомобилях и любит бы- 
струю езду. Однако на наших разби- 
тых дорогах спортивные купе ведут 
себя неважно - их жесткие коротко- 
ходные подвески рассчитаны на глад- 
кий асфальт. Единственный кабрио- 
лет в группе - БМВ-23 и вовсе трудно 
назвать транспортным средством, 
скорее, это элемент имиджа богатого 
владельца. 

Несколько слов о двигателях ав- 
томобилей этой ценовой группы. 
Большинство из них четырехцилинд- 
ровые, бензиновые, объемом до 2,5 л 
- компактные и дешевые в производ- 


стве. Но есть и другие. Увеличивать 
объем одного цилиндра свыше 600 
см3, как известно, нерационально: 
ухудшается процесс сгорания топли- 
ва, а значит, экономичность, поэтому 
все трехлитровые моторы - шестици- 
линдровые. Некоторые фирмы, напри- 
мер БМВ и "Ниссан”, используют "ше- 
стерки”, начиная уже с 2 литров рабо- 
чего объема: они лучше уравновеше- 
ны, работают более плавно и тише, 
чем четырехцилиндровые. Рекордс- 
мен здесь мотор "Мазды МХ-3” - все- 
го 1 845 см3 в шести цилиндрах. А вот 
пятицилиндровые двигатели обычно 
применяют, когда шестицилиндровый 
рядный не умещается при поперечном 
расположении ("Лянча-Каппа"). 

Дизели, столь популярные в Ев- 
ропе, у нас пока не получили призна- 
ния. Во-первых, топливо можно ку- 
пить не на каждой бензоколонке, а, 
во-вторых, пуск дизеля при темпера- 
турах ниже -25° С затруднен. Главное 
достоинство дизеля - экономия 
$300-500 в год на топливе - вряд ли 
привлечет обладателя машины за 
30-40 тысяч. 

Следующая группа - МПЛА, или 
вседорожники. По размерам, энерго- 
вооруженности и комфорту они в 
большинстве своем близки к автомо- 
билям среднего класса стоимостью до 
$30 000, но из-за сложной трансмис- 
сии и большей металлоемкости, соот- 
ветственно, дороже. И все же восемь 
фирм-производителей джипов ведут 
на нашем рынке борьбу за покупателя 
в этой группе, удерживая цены в пре- 
делах $40 000. 

Для России, где дорог без покры- 


тия еще много, комфортабельные 
вседорожники, пожалуй, наиболее 
подходят для повседневной езды, но, 
к сожалению, они практически недос- 
тупны тем, кому больше всего нужны 
- жителям провинции. 

В группу "от 30 до 40” попали лег- 
кие, быстроходные и компактные 
"Тойота- В АѴ4”, "Сузуки-Витара Ѵ6 
2,0”, новинка этого класса "Хонда СН- 
V”, похожая на "большой” ВАѴ4, а так- 
же вполне просторные "Ниссан-Терра- 
но Н”, ”Джип-Чероки 2,5ТО”, "Мицуби- 
си-Паджеро” и даже ”Ленд-Ровер-Де- 
фендер”. По оценкам наших испытате- 
лей, самый комфортабельный из них и 
достаточно "проходимистый” - ”Пад- 
жеро”, бывший в свое время эталоном 
подобных машин. Впрочем, и "Черо- 
ки", и, особенно, "Дефендер” хорошо 
зарекомендовали себя не только у 
нас, но и на бездорожье Азии, Африки 
и Латинской Америки. А вот для люби- 
телей погонять по хорошей трассе в 
самый раз ВАѴ4 и "Витара”. Коротко- 
базные трехдверные и длиннобазные 
пятидверные исполнения даже одной 
и той же модели заметно отличаются 
друг от друга по вместимости, прохо- 
димости и поведению на дороге. 

И наконец, группа УПВ, представ- 
ленная моделями "Пежо-806", "Рено- 
Эспас”, "Фольксваген-Шаран”, "Хонда- 
Шаттл” и др. Эти вместительные и 
специфичные машины, предназначен- 
ные для больших семей, пока не поль- 
зуются у нас высоким спросом и лишь 
изредка заменяют разъездные микро- 
автобусы у состоятельных фирм. 

Итак, те, кто может, выбирайте. 
Удачной покупки! 





ЭКСПЕРТИЗА ЗР 


ЗЛОДЕЙКА С НАКЛЕЙКОЙ 



Шокирующие результаты нашей экспертизы 
тормозных жидкостей. 


Николай КОЖЕВНИКОВ 


Эксплуатационные жидкости для ав- 
томобиля - товар расхожий и отнюдь не 
дешевый. Значит, велик соблазн у мошен- 
ников подделать их и погреть на этом руки. 
О фальшивых маслах мы уже писали (см. 
ЗР, 1997, № 11). А что залито в яркие бу- 
тылки с этикетками 'Тормозная жидкость”? 

По мнению специалистов, наиболее 
вероятной причиной аварий в связи с отка- 
зом тормозов может быть кипение жидко- 
сти в гидроприводе - следствие ее пере- 
грева при длительном и интенсивном тор- 
можении. Между тем бурлят в цилиндрах и 
трубочках, как правило, не истинные тор- 
мозные жидкости, а их суррогаты, назвать 
которые "Росой”, "Невой” и прочей "тормо- 
зухой” язык не поворачивается. В таких 
подделках много агрессивных, а потому и 
опасных веществ. Они вызывают сильное 
разбухание резиновых манжет, коррозию, 
вследствие чего поршни подклинивают в 
рабочих цилиндрах тормозов, колодки не 
отходят от дисков и постепенно раскаля- 
ются. Через пару часов езды такая жид- 
кость в перегретых суппортах закипает, 
образуя пузырьки пара. Теперь давить на 
тормоз бесполезно - пузырьки легко сжи- 


маются, педаль упирается в пол и автомо- 
биль движется почти без замедления. 

Иногда все обходится благополучно - 
водителю удается затормозить двигате- 
лем или "ручником”. Случается, что кто-то, 
купив смертельное зелье, не воспользо- 
вался им, обнаружив, что приобретенная 
жидкость, к примеру, замерзла в бутылке. 
Но такое бывает не часто. 

Еще каких-нибудь десять лет назад, 
покупая тормозную жидкость (далее ТЖ), 
мы были абсолютно уверены в ее надеж- 
ности. В продажу поступало только то, что 
одобрено автозаводами, то есть прошед- 
шее комплекс лабораторных, стендовых и 
эксплуатационных испытаний. Ныне все 
иначе; подделкам несть числа. Потреб- 
ность нашего внутреннего рынка в ТЖ до- 
стигает 1 0 000 тонн в год (любой ремонт 
тормозной системы требует в среднем 
пол-литра жидкости на прокачку привода). 
Поэтому и выпускают их сегодня все, кому 
не лень - оптовые торговцы платят боль- 
шие деньги - по 1 500 долларов за тонну. 

Как это ни удивительно, но в отличие, 
скажем, от производителей продуктов пита- 
ния или лекарств, тех, кто поставляет ТЖ, 


никто не контролирует - про изврдс іВШШк°°. 
добного рода жидкостей^- оказывается, МО- ’ 
жет заняться каждый Никаких требований 
ГОСТа на них не сущес|вуе^ лшь тониче- 
ские условия |ТУ),%то#ыв разраІаты^Шмм 
сам изгетоугельуСо^^^^^^^СГе ТУ и 
получив можно 

./смело р^швасгьі бмлки что угодно и про- 
* даватьиггикетіу "■Цмрзная жидкость". 

' I подпольных це- 


хов к ответсівенноспі (по 
РФ) за "выпуск товара, не отвеча 
требованиям ;безопа^|&гги" можіп^ 
теоретически,іДля этого нужно, во-п 
зафиксировать аварию с жертвами или по- 
страдавшими, во-вторых, ДОкаа 0 ^;^^'''СГОРа 
произошла из-за закипевшей ТЖ и, в-* 
третьих, разыскать и изобличить ее изгото- 
вителя. СогласитеЬь, непростая задача. 



са” от "Капролактама", но в 
таких же флаконах может 
быть и смертельная под- 
делка. 


содержимое одно, этикетки 
разные. Приемлемы для 
использования, но с еже- 
годной заменой на свежую. 


Жидкостям ведущих мировых производителей "Бритиш Петро- 
леум” и 8ТР можно доверять. 
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ций. Владимирское НПП "Макромер” (в 
прошлом НПО "Полимерсинтез") - разра- 
ботчика лучшей отечественной ТЖ "Роса”; 
ОАО "Капролактам" (из Дзержинска Ниже- 
городской области) - гиганта химиндуст- 
рии (он поставляет ТЖ на конвейеры ав- 
тозаводов); лабораторию ГСМ ВАЗа (она 
выносит окончательный вердикт о пригод- 
ности тех или иных материалов для своих 
автомобилей) и, разумеется, НАМИ-ХИМ. 
Круг испытаний решили ограничить 



іортными жидкостями и с 
:о0""Р9ЯЯ|^й^торб)х больше все- 
юк. Образцы для э^сспёртизы по- 
магазинах и на рынках. Данные 
ісследований некоторых из 
приведены в таблице. В нижней ее ча- 
ния международных стан- 

вкТЖ. 

Как видим, международному классу 
-;Ці^^обм выяснить ѵгстшв^поіюшйШ^езопасности ООТ-4 удовлетворяют лишь 


дел, журнал решил, провести испытание 
ТЖ нескольких производителей. К работе 
привлекли специалистов четырех самых 
авторитетных в этой области организа- 


обраэцы 4, 2 и 3. Жидкости образцов 4 и 6 
едва-едва укладываются в уже устаревшие 
нормы ООТ-3, а образцы 5 и 7 не соответ- 
ствуют даже им. Если учесть, что ТЖ из 


разных торговых партий могут несколько 
различаться по качеству, то не исключено, 
что и жидкости 4 и 6 не будут в ряде случа- 
ев отвечать требованиям ООТ-3 по темпе- 
ратуре кипения в увлажненном состоянии. 
Залив такую ТЖ в гидропривод автомоби- 
ля, можно быть уверенным в надежности 
тормозов в лучшем случае в течение года. 
Ездить дальше без ее замены рискованно: 
постепенно поглощая влагу из воздуха, 
жидкость насыщается водой и температура 
ее кипения стремительно падает. Кстати, 
образование паровой фазы, то есть пу- 
зырьков газа, в ТЖ начинается за 20-25° 
до достижения температуры кипения. А это 
значит, что если цилиндры суппортов на- 
греются до 120°С (например, после серии 
^ интенсивных торможений), то уже недале- 
■. ко и до "провала" педали. ТЖ солидных 
производителей (образцы 1 , 2 и 3), имея за- 
пас от 13 до 33°С по отношению даже к 
строгим нормам ООТ-А, надежны при лю- 
■ бых возможных отклонениях по качеству. 
Испытания показали, что жидкости об- 
разцов 4, 5, 6 и 7 - это подделки фирменной 
ТЖ: основу настоящей "Росы" - полностью 
синтетический продукт "Лапрол” - произво- 
дит только "Капролактам", и только ему 
предоставлено право использовать товар- 
ный знак "Роса”. "Левые” же производители 
просто смешивают относительно дешевые 
компоненты, похожие на настоящие, полу- 
чая некую единую жидкость, близкую по 
свойствам к устаревшей "Неве”, и продают 
ее под разными названиями в зависимости 
от места сбыта. В одной области популяр- 
нее "Роса”, в другой - "Нева"... 

Про образец 8 - разговор особый. Это 
вообще лишь имитация ТЖ, применение ко- 
торой в гидроприводе смертельно опасно. 
Какие-то предприимчивые деляги, не по- 
павшие пока в поле зрения компетентных 
органов, достали этиленгликоль (основу ан- 
тифризов) и, разбавив его водой, разлили в 
капролактамовскиё флаконы, предназна- 
ченные для "Росы". - раздобыть фирмен- 
ную тару в Дзержинске не проблема. Мас- 
совое воровство в России, увы, традиция. 

Подведем итоги. Если у вас динамич- 
ная машина и соответствующий стиль ез- 
ды, надежнее всего покупать ТЖ имени- 
тых западных фирм: ВР, ЕІР, ЗІтеІІ, 5ТР и 
др. и только в магазинах официальных ди- 
леров. Иного способа не нарваться на 
подделку, увы, нет. Стоят такие жидкости 
от 25 до 50 руб. за пол-литра. Из отечест- 
венных только "Роса ДОТ-4'’ производства 
ОАО "Капролактам” прошла всесторонние 
испытания, и только она ныне допущена к 
применению на автомобилях ВАЗ. "Роса” 
дешевле импортных ТЖ - от 7 до 15 руб. 
за пол-литровый флакон. 


Діннш яібсрітерных ивпытінмй ТЖ 


№ 

Название 

Производитель. 

адрес 

Место покупки 

Состав 

Температура 

кипения 

жидкости, °С 

Вязкость 

при -40°С 
мм^/с 

свежая 

б/у 

(аода-3,5%! 

1 

Вгаке (ІиісІ ООТ4 

ВР, Англия 

Магазин дилера ВР 

-• 

262 

169 

1008 

2 

ВгакеНий 1Х)Т4 

ЗТР. США 

Торговый дом "За рулем" 

- 

262 

168 

1384 

3 

"Роса ДОТ4' 

ОАО "Капролактам". 

Магазин при заводе 

Лапрол-251В 

263 

170 

1072 



Дзержинск 

"Капролактам" 

4- присадки 




4 

"Роза" 

"Тепах", Латвия 

Магазин, Москва 

Смеа 

253 

141 

- 





гликолевых 








эфиров 




5 

"Роса" 

Рязань 

Рынок, Мхква 

Тоже 

247 

139 

- 

6 

"Роса” 

"Стесмол", Гродно 

То же 

»„ 

236 

144 

- 

7 

"Роса" 

Минск 



228 

149 

1656 

8 

"Роса ДОТ4" 

Неизвестен 

Магазин. Москва 

Этиленгликоль 

152 

- 

при -34°С 


подделка 



90%, вода 10% 



Кристал- 


под "Капролактам" 






лизуется 

Требования международных стандартов по классу безопасности 

ООТ-3 

>205 

>140 

<1500 

* Нет данных 



ООТ4 

>230 

>155 

<1800 
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ПРОКОЛ 


Много ли сделаешь отверткой из 
расплющенного гвоздя? А время доро- 
го, поэтому экономить на покупке насто- 
ящего инструмента невыгодно - не то 
что на масло, на сухари не заработаешь. 

Примерно так рассуждая, я и ре- 
шился пополнить свой инструменталь- 
ный парк фирменны- 
ми орудиями труда. 

Материальной готов- 
ности сразу купить 
дорогущий и надеж- 
ный "Снап-он" (Зпар- 
оп) еще не было, а 
выбрасывать деньги 
на "мягкотелые” ки- 
тайские аналоги уже 
не хотелось. Между 
тем вкрадчивая рек- 
лама убаюкала клас- 
совую бдительность, 
и, мысленно сопоставив свои воз- 
можности с отношением цена/ка- 
чество. я остановил выбор на ин- 
струменте известной финской 
фирмы "Билтема" (ВІІІета). 

У посредника в России закро- 
ма оказались пустыми. Пришлось 
выбирать и заказывать товар по 
каталогу. Глянцевые картинки лас- 
кали взор и будоражили аппетит, а 
от сознания того, что инструмент 
привезут специально для меня, пе- 
рехватывало дыхание. Как же, поч- 
ти магараджа, выписывающий себе 
из-за границы "Роллс-Ройс”! Но ос- 
тавим впечатления, они субъектив- 
ны и к делу не относятся. Сделка в 
части предоплаты за инструмент 
состоялась, и потянулись полные 
томления дни ожидания посылки. 

К исходу третьей недели полу- 
чил-таки долгожданный ящичек, 
привез домой, распаковал. Все точно, 
ни одной лишней железки не положили: 
Европа, класс "А"! 

С восходом солнца побежал в мас- 
терскую опробовать приобретение, бла- 
го работы скопилось достаточно. 

Ничто, не предвещало беды. Инер- 
ционный съемник встал на "жигулев- 
скую" полуось, словно родной, даже вы- 
держал два примерочных удара. Тре- 
тий, мужской, чтобы вытащить полуось, 
оказался роковым. Съемник, словно бо- 
еголовка, разделился на три части. 
Сменный переходник остался на полу- 
оси, пластмассовая рукоятка в руке, а 
самая тяжелая часть - ударная гиря 

Обойма с ключами-патронами. Зарядил, "выст- 
релил” - и нет ключа. 


ПОКУПАЛИ - ВЕСЕЛИЛИСЬ 

Настоящий мастер работает, как правило, 
хорошим инструментом. 


Евгений БОРИСЕНКОВ 














Съемник, на- 
пильник, выко- 
лотка, экстрак- 
тор, торцевые 
ключи. Такие 
разные, но в 
одном похо- 
жие... 




больно заехала в живот. Повезло, попа- 
ди она чуть ниже - и настроение бы вко- 
нец испортилось... 

Глотнув воздуха, посмотрел, что 
же случилось. Резьба на щтанге для 
крепления переходника оказалась ед- 
ва нарезанной. Ни о какой передаче 
усйлия говорить не приходилось. Пла- 
стмассовая рукоятка еле держалась на 
упоре-ограничителе, почти так же, 
как колпачок на авторучке. Впос- 
ледствии пришлось посадить ее 
через тряпочку на эпоксидный 
клей. Теперь не слетает. На штан- 
ге нарезал нормальную резьбу, но 
все переходники, кроме одного, 
вскоре разогнулись, и универсаль- 
ность съемника иссякла. Поэтому 
уцелевший для надежности прива- 
рил к штанге. 

Жаль, молоток от "Билтемы” к 
ручке приварить не удалось - пла- 
стиковая. Клин не вобьешь, а при- 
вязать сыромятными ремешками, 
как делали питекантропы камен- 
ные топоры, - всех клиентов рас- 
пугаешь. Оказалось, зря не привя- 
зал! Вскоре молоток сошел с наси- 
женного места, да так неудачно, 
что разнес стекло двери "Таврии", 
стоявшей в тот момент в гараже. 

А будь на ее 
месте ино- 
марка подо- 
роже? В об- 
щем, от та- 
кого инстру- 
мента не по- 
мощь. а одни 
убытки. 

На их 
фоне такие 
мелочи, как 
сломавшиеся 

экстрактор, выколотка, ключи со свер- 
нутой "шеей”, отвалившиеся рукоятки 
напильников, нас уже не удивили. Они 
хоть дополнительного ущерба не нанес- 
ли. Сломались - туда им и дорога! Ос- 
тальные лишь теснее сомкнули ряды. 
Похоже, скоро пустующие ячейки набо- 
ра заполнятся отечественными - напри- 
мер, новосибирским инструментом. Он 
хоть и неказист, зато крепок и недорог. 
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ЭКСПЕРТИЗА 


П 


Сегодня предстоит "держать экзамен" 
крышкам датчика-распределителя ВАЗ-2108, 
2109. И не только "обычным", но и более 
оригинальным - прозрачным. 


Александр БУДКИН 



У МЕНЯ ЮЛЬШОЕ ТОРЕ - 

ЕДЕТ КРЫША" 


Сегодня прозрачные крышки изготов- 
ляют многие. На некоторых изделиях кра- 
суются эмблемы наших известных заво- 
дов, которые ничего подобного раньше не 
делали. Между тем попытки добиться от 
продавцов в магазине копии сертификата 
на их товар вызывают характерную реак- 
цию времен социализма; не нравится - не 
берите. А когда в наши руки попала про- 
зрачная крышка импортного производст- 
ва, да еще в фирменной упаковке, мы ре- 
шили, что обойти стороной эту тему про- 
сто нельзя. 

Итак, в наших испытаниях принимают 
участие пять образцов крышек: москов- 
ского завода АТЭ-2 (бело-серая непро- 
зрачная)'- фото 1, крышка неизвестного 
отечественного производителя (белая) - 
фото 2, крышка итальянской фирмы- КѴѴ 
(черная непрозрачная) - фото 3, крышка 
неизвестного отечественного производи- 
теля (прозрачная) - фото 4 и, наконец, 
прозрачная крышка из Германии (изгото- 
витель "Ауто-Колекс") - фото 5. Все куп- 
ленные нами в московских магазинах об- 
разцы стоят 25-35 рублей. 

ВНЕШНИЙ ОСМОТР 

Видимые недостатки были обнаруже- 
ны у двух из пяти крышек: прозрачная оте- 
чественная имела трещину на одном из 
металлических контактов (так называе- 
мый дефект арматуры), а у белой отечест- 
венной (неизвестного изготовителя) на 
внутренней поверхности просматривался 
шов после литья (по ГОСТу этого быть не 
должно). Черная "итальянка” поначалу то- 
же заставила нас усомниться в ее безуко- 
ризненности: арматура выполнена не из 
латуни, а из некоего сплава, похоже, алю- 
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миниевого, с защитным покрытием. Смо- 
жет ли она выдержать агрессивную сре- 
ду? Забегая вперед, скажем, что сомнения 
наши были напрасными. По результатам 
внешнего осмотра специалисты сделали 
свои выводы о применяемых материалах 
(табл. 1). 

ПРОВЕРКА НА ПРОБОЙ 

Испытания проводились при двух зна- 
чениях напряжения, первое из которых 
(25 кВ) соответствует минимальным тре- 
бованиям работоспособности крышек и 
включено в требования ГОСТа, а второе 
(35 кВ) определяет наличие необходимого 
запаса прочности и по опыту крупных оте- 
чественных заводов должно проводиться 
всегда. Только после такой дополнитель- 
ной проверки можно быть уверенным, что 
независимо от технологических отклоне- 
ний при изготовлении и от условий эксплу- 
атации требуемые 25 кВ любая произволь- 
но взятая крышка непременно выдержит. 
Первую часть "электрического" экзамена 


Пробой между четвертым и центральным элек- 
тродами в прозрачной крышке немецкого 
образца. 



испытуемые образцы сдали успешно. А 
вот проверку напряжением 35 кВ выдер- 
жали не все крышки - прозрачная немец- 
кая "дрогнула" уже при 26 кВ. Пробой про- 
изошел между четвертым и центральным 
электродами (см. фото внизу). 

БЕНЗО- И МАСЛОСТОЙКОСТЬ 

Этот тест провалили сразу обе про- 
зрачные крышки. Применяемые при их из- 
готовлении материалы типа поликарбонат 
или полиацеталий под воздействием бен- 
зина и трансформаторного масла покры- 
ваются микротрещинами. Последние в 
дальнейшем прогрессируют и приводят 
либо к разрушению, либо к заметному сни- 
жению изолирующих свойств и последую- 
щему пробою. Но и это еще не все. Отече- 
ственная прозрачная крышка "села в гало- 
шу" со своими контактами: они оказались 
из алюминиевого сплава, покрашенного 
под латунь. Краска под действием агрес- 
сивной среды облезла, и металл начал 
чернеть. Такое окисление арматуры в ре- 
альной эксплуатации приведет к "сварива- 
нию" этих контактов с клеммами высоко- 
вольтных проводов и к ухудшению элект- 
ропроводимости соединения. Рано или 
поздно менять придется и крышку, и высо- 
ковольтные провода. 

СТОЙКОСТЬ к ИЗМЕНЕНИЯМ ТЕМПЕРАТУР 

Образцы нагревали до +100°С, вы- 
держивали при этой температуре в тече- 
ние двух часов, охлаждали до -40°С и сно- 
ва выдерживали два часа, а затем опять 
нагревали и снова охлаждали - всего 10 
циклов. Результат испытаний: обе про- 
зрачные крышки покрылись микротрещи- 
нами - испытаний не выдержали. 
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СПОСОБНОСТЬ 
ПРОТИВОСТОЯТЬ ГОРЕНИЮ 

Тест состоит в следующем: крышку 
поджигают внешним источником пламе- 
ни {можно использовать обычную зажи- 
галку) и смотрят, потухнет образец или 
нет. Если он продолжает устойчиво го- 
реть - использовать крышку нельзя. Та- 
кое требование есть не во всех стра- 
нах, но для России оно весьма принци- 


пиально. Связано это совсем не с тем, 
что у нас любят копаться под капотом с 
сигаретой в зубах, а с другим. В услови- 
ях плохих дорог и традиционного наше- 
го разгильдяйства "соскакивание" вы- 
соковольтного провода с распределите- 


ля вполне реально. При этом провод мо- 
жет остаться висеть на резиновом нако- 
нечнике, а затем (при определенной вели- 
чине образовавшегося в цепи воздушного 
промежутка) между двумя случайно рас- 
члененными контактами по поверхности 
крышки будет проходить искра. В старых, 
контактных системах зажигания особых 
проблем в этой связи не возникало, а вот 
в бесконтактной системе с более высокой 
энергией разряда соскочивший контакт 
при известных условиях способен воспла- 
менить "горючую” крышку. Результат - по- 
жар под капотом. Случаи возгорания не- 
годных крышек датчика-распределителя 
на ВАЗ-2108, 2109 уже наблюдались. Вы- 
держали наш тест на "негорючесть" не все 
крышки: подкачала черная итальянская. 
По-видимому, у итальянцев нет такого 
требования к этим изделиям. 

Полные результаты наших испытаний 
показали (табл. 2), что обе прозрачные 
крышки, как российская, так и немецкая, 
непригодны по крайней мере по двум па- 
раметрам, тогда как "обычные" в основном 
справились с поставленными задачами. 
Исключение - горючесть черной итальян- 
ской крышки, но за этот прокол, как мы 
объяснили, упрекать следует не тех, кто 
их делает, а тех, кто продает в России. 

Обращаем внимание на то, что боль- 
шинство "негорючих” стеклонаполненных 
материалов имеет белый или бело-серый 
цвет и именно белые крышки оказались 
единственными, безупречно прошедшими 
наши испытания. Закончить рассказ хо- 
чется на приятной ноте: сопоставление 
"обычных" отечественных крышек и их им- 
портных конкурентов за ту же цену внуша- 
ет определенный оптимизм: качественную 
продукцию отечественная промышлен- 
ность выпускать может и в нынешнем со- 
стязании с иностранными конкурентами 
вышла победительницей. 


Таблица 1 


Результаты внешнего осмотра, масса и размеры крышек 


Образец 

Внешний 

вид 

Масса, г 

Размеры 

Материал 

корпус* 

контакты 

N9 1 Отечеств. 

прозрачная 

Дефект 

арматуры 

90 

норма 

Типа 

поликарбонат 

Алюм. 

сплав 

№ 2 Импортн. 

прозрачная 

норма 

90 

норма 

"Лексан" 

или "Изоталь" 

Латунь 

Мо 3 Импортн. 

черная 

норма 

90 

норма 

"Валокс^ЗО" 

или аналог 

Алкзм. 

сплав 

№ 4 Отечеств. 

белая 

шов 

после литья 

105 

норма 

Целанекс-2360" 
или "Валокс-466" 

Латунь 

М9 5АТЭ-2 

бело-серая 

норма 

110 

норма 

"Крастин- 

ХМВ793Г' 

Латунь ■, 


‘ Указан предположительно. 


Таблица 2 


Результаты испытаний крышек 


Образец 

Электр. 

прочность 

при 25 кВ 

Дополнит. 

Электр, прочн. 

при 35 кВ 

Агрессивная 

среда 

Цикличность 

изменений 

температуры 

Негорючесть 

№ 1 Отечеств, 

прозрачная 

+ 

-1- 

- 

- 

-1- 

N9 2 Импортн. 

прозрачная 

+ 

- 

- 

- 

-1- 

№ 3 Импортн. 

черная 

+ 

-1- 

+ 

-1- 

- 

№ 4 Отечеств. 

белая 

+ 

-1- 

-1- 

+ 

-І- 

М5 5АТЭ-2 

бело-серая 

+ ' 

-1- ; 

-1- 

+ 

■ -н 
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ЭКСПЕРТИЗА 


ТАХОМЕТРИЧЕСКИЙ ЭТЮД 



Цифровые тахометры - приборы или сувениры? 


Михаил КОЛОДОЧКИН 


С появлением цифровых наручных 
часов многим казалось, что эра их механи- 
ческих собратьев навсегда ушла в исто- 
рию. Однако произошло нечто необъясни- 
мое. Проиграв молодому сопернику вчи- 
стую несколько первых раундов, механи- 
ческие часы затем нанесли ему сокрушаю- 
щий удар, отбросив в область дешевых од- 
норазовых изделий. 

С тахометрами ситуация несколько 
иная. Ворвавшись в нашу жизнь на "треть- 
ей" модели "Жигулей”, тахометры впос- 
ледствии почему-то оказались невостре- 
бованными ни на "пятерках”, ни на "вось- 
мерках”, ни на "волгах"... Для измерения 
частоты вращения двигателя владельцам 
указанных машин приходилось приобре- 
тать крохотные приборчики со "слепыми" 
шкалами й тоненькими стрелками, кото- 
рые имели ярко выраженный сувенирный 
характер и реальной пользы, к сожале- 
нию, принести не могли. Природа же, как 
известно, не терпит пустоты. В результате 
на рынке появились цифровые тахометры, 
претендующие на роль настоящих прибо- 
ров. О том, насколько обоснованы эти при- 
тязания, и пойдет дальше речь... 

Итак, покупаем недорогой цифровой 
тахометр для четырехцилиндрового дви- 
гателя и попробуем разобраться, что это 
такое - прибор или игрушка... 

В результате поисков было приобре- 
тено три изделия: ТХ-2903, ТХ-310 и РѴ- 
Міх. (Любовь отечественных производите- 
лей к "ненашенским" названиям носит ха- 
рактер эпидемии и выветрится, по-види- 
мому, еще не скоро). Стоимость всех изде- 
лий на момент покупки составляла от 80 
до 130 рублей. Внешний вид приборов при- 
веден на фото, а краткие сведения из их 
технических описаний собраны в табл. 1 . 

Покрутим изделия в руках. Первые 


два - явные "близнецы-братья”, произво- 
дители которых, похоже, стесняются соз- 
наться в авторстве. Инструкция по зксплу- 
атации первого из "близнецов” вместо ад- 
реса изготовителя зачем-то сообщает нам 
название нашей северной столицы, а вто- 
рая вообще не содержит никаких подоб- 
ных сведений. Тем не менее сходство на- 
лицо: одинаковые этикетки, идентичные 
упаковки и описания, а также, увы, невы- 
разительные пластмассовые корпуса с 
большим количеством облоя... Кроме то- 
го, оба изделия содержат черный трехпро- 
водный жгут, на конце которого присутст- 
вует так называемый "согласующий блок”. 
Его назначение заключается, скорее все- 
го, в снижении амплитуды сигнала, снима- 
емого с первичной обмотки катушки зажи- 
гания. Интересно, а как протаскивать этот 
блок из салона под капот? 


Слева направо; ТХ-2905, ТХ-310, РѴ-Міх. 

РѴ-Міх особым дизайном тоже не 
блещет, но сделан культурнее. Вместо 
клейкой подушечки применена многора- 
зовая "липучка”. Никаких согласующих 
блоков здесь нет, а подключение осуще- 
ствляется через пятипроводный разъем, 
явно не украшающий конструкцию. Нали- 
чие двух дополнительных проводов дает 
возможность применить изделие на авто- 
мобиле с двухкатушечным статическим 
распределением зажигания, а также на 
ВАЗ-1111. 

Перед установкой на автомобиль по- 
пробуем' подключить все три изделия в ла- 
бораторных условиях. Запутаться в трех 
разноцветных проводах довольно трудно, 
тем более что на всех приборах цвета од- 
ноименных проводов совпадают. Однако 


Таблица" 

Краткая техническая характеристика цифровых тахометров 


Наименование 

I ТХ-2903 

1 ТХ-310 1 

РѴ-Мх 

Назначение 

Тахометр 

Тахометр- 

вольтметр 

Тахометр- 

вольтѵетр 

Диапазон измеряе- 
мых частот, об/мин 

100-7000 

100-7000 

200-7000 

Погрешность изме- 
рения, об'мин 

±10 ±10 

(от 1000 до 4000) (от 1000 до 1500} 

±100 ±50 

[от 4000 до 7000) (от 1500 до 7000) 

±10 

Напряжение 

питания, В 

10,5-16 

10.0-16 

9-17 

Потребление 

энергии 

Не более 2 Вт 

Не более 2 Вт 

Не более 250 мА 

Диапазон рабо- 
чих температур, "С 

-20. ..+50 

-30... +60 

" 

Регулировка яркости 

Отсутствует 

ручная 

трехступенчатая 

(100%-60%-0%) 

Автоматическая 

Цена. руб. 

80 

90 

130 


Таблица 2 

Результаты измерения напряже- 
ний в режиме вольтметра 


Напряжение 

питания, В 

ТХ-310 

РѴ-МІХ 

7,0 

8, 8-9.2 

8, 9-9.1 

8 

9,3 

8, 9-9,1 

8,2 

9.3 

8, 9-9,3 

9,0 

9,4 

8,9-9, 1 

9,5 

9,6 

9.4 

10 

10,1 

9,9 

11 

11^ 

11 

12 

12,2 

11,9-12 

13 

132 

12,9 

14 

14,2 

13,9 

15 

15,2 

14,9 

16 

162 

15,9 

17 


16,9 
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картинки, иллюстрирующие порядок под- 
соединения проводов на разных моделях 
автомобилей, приводятся только в инст- 
рукции к РѴ-Міх. 

Включаем питание. Индикаторы изде- 
лий ТХ-290 и ТХ-310 вспыхивают зеленым 
цветом, а на изделии РѴ-Міх - красным. 
Для начала "пробежимся" по всему диапа- 
зону напряжения питания, проверяя точ- 
ность работы вольтметров. Полученные 
данные отражены в табл. 2. В ней жирным 
шрифтом выделены показания вольтмет- 
ров в диапазоне напряжений, заявленном 
изготовителями. (При иных напряжениях 
они имеют право ошибаться.) Из приве- 
денных данных следует, что в режиме 
вольтметра оба изделия полностью соот- 
ветствуют своим паспортным данным. 

Теперь займемся непосредственно 
режимом тахометра. Подаем на все три 
изделия сигналы с генератора, имитирую- 
щего работу прерывателя, контролируя 
частоту по электронному частотомеру. По- 
казания трех испытываемых изделий (в 
тысячах об/мин) приведены в табл.'З. 

Получилось нечто интересное. Все 
три изделия перекрыли свой рабочий диа- 
пазон и уверенно добрались до отметки 
9900 об/мин. А вот что касается точности, 
то об этом разговор особый... 

ТХ-290, как самый простой из всех, 
честно отработал с точностью ±10 об/мин 
примерно до 1 500 об/мин, после чего пос- 
ледняя цифра трехразрядного индикатора 


Таблица 3 

Показания приборов 
в режиме тахометра 


Частота. Гц/ 

число об/мин 

Показания 

индикаторов, об/мин 

ТХ-2903 

ТХ-310 

РѴ-МІХ 

15.5/465 

460 

460 

450 

20/600 

600 

600 

600 

23/690 

680-690 

680 

660 

24/720 

720 

720 

700 

25/750 

750 

750 

740 

27/610 

810 

810 

790 

30/900 

900 

900 

870 

33.3/1000 

1010 

1000 

980 

35,1050 

1050-1060 

1050 

1020 

51/1530 

1500 

1500 

1550 

52,4/1572 

1500 

1500 

1550 

52.81584 

1500 

1500-1600 

1560 

66,6/2000 

2000 

2000 

1970 

80/2400 

2400 

2400 

2370 

95/2850 

2800-2900 

2800 

2810 

1 00/3000 

3000 

3000 

2960 

200/6000 

6000 

6000 

5960 

250,7500 

7500 

7600 

7390 

зоа'эоэо 

9100 

9100 

8890 

330,'9900 

9900 

9900 

9710 

Примечание: Индикаторы всех 

приборов 



трехразрядные. 


превратилась в ноль, чтобы не утомлять 
водителя постоянным "миганием”. (На че- 
тырехразрядном дисплее это было бы еще 
заметнее.) Таким образом, снижение точ- 
ности показаний до 1 00 об/мин произошло 
несколько раньше обещанного. 

ТХ-310 в общем-то показывал то же 
самое. Напомним, что его паспортные 
данные обещали нам точность 50 об/мин 
после полуторатысячного рубежа. В дей- 
ствительности же опять получилось 100 
об/мин, поскольку последняя цифра также 
превратилась в ноль. 

РѴ-МІХ удивил больше всех. Послед- 
ний разряд его дисплея уверенно работал 
во всем диапазоне, позволяя хоть как-то 
отличать 1572 об/мин от 1584 об/мин. Но... 
вместо обещанных 10 об/мин отклонение 
доходило до 40 об/мин в допустимом диа- 
пазоне изменения частоты. Сложилась 
любопытная ситуация: изделие не уклады- 
вается в собственные паспортные дан- 
ные, но в то же время превосходит по точ- 
ности своих собратьев, которые умеют 
пользоваться тремя цифрами только на 
низких оборотах двигателя. 

Посчитаем по-другому. На частоте 
1 572 об/мин отклонения всех трех изделий 
от истины составили соответственно 4,6, 
4,6 и 1 ,3 %. На частоте 690 об/мин - 1 ,4, 
1 ,4 и 4,3 %. А ведь это очень хороший ре- 
зультат! И если бы изготовители не пере- 
мудрили с паспортными данными, то и 
претензий к ним, в общем-то, не возник- 
ло... Аналоговому тахометру от "трешки” 
такая точность недоступна. 

Имитируем резкое нажатие на аксе- 
лератор и мгновенно "выкручиваем" час- 
тоту генератора с минимума на максимум. 
Все три изделия отрабатывают примерно 
за одну секунду, успевая при этом отобра- 
зить на дисплее какое-то промежуточное 
значение. Хорошо бы побыстрее... 

Пора опробовать тахометры на авто- 
мобилях. РѴ-МІХ по своей универсально- 
сти здесь вне конкуренции, так как готов 
сотрудничать практически с любой маши- 
ной: от "микропроцессорной "восьмерки” 
до "Оки". Остальные изделия с подобной 
техникой, к сожалению, не знакомы: двух- 
катушечные системы и двухцилиндровые 
двигатели им не под силу. 

Подключение всех трех приборов к 
бортсети автомобиля трудностей не вызы- 
вает. 

Итак, что же перед нами - приборы 
или сувениры? Предварительное мнение 
такое: "по уму” - приборы, а ”по одежке" - 
сувениры. Неплохая электронная начинка, 
особенно у РѴ-МІХ, вынуждена довольст- 
воваться низкопробным корпусом. 




ІѴІИГАЛр 


НЕ ГЕНЕРАЛЬаСОЕ ЭТО ДЕЛО - 
ЕЗДИТЬ В "АСТРЕ” 

Министерство обороны Польши за- 
купило для генералов 110 автомобилей 
"Опель-Астра". И попало под огонь кри- 
тики с двух сторон. Одни говорят, что в 
преддверии вступления в НАТО было бы 
гораздо важнее закупить современное 
боевое снаряжение. Другие, напротив, 
считают по этой же причине, что "Астра" 
- слишком убогая модель для генералов 
и что следовало посадить их на "Вектру", 
а лучше - на "Омегу"... 

Кстати, на Западе довольно четко 
выдерживается принцип соответствия 
должности служащего и класса его слу- 
жебного автомобиля. Так, в Германии на 
крупных предприятиях начальники, име- 
ющие 500 подчиненных, ездят, как пра- 
вило, на БМВ 5-й серии или "Мерседесе” 
Е-класса. Шеф, под которым 100 чело- 
век, имеет "Ауди-А6" и т. д. 

ГАРАЖНОЙ СБОРКЕ КОНЕЦ 

В Польше прекращена регистрация 
автомобилей, собранных "своими сила- 
ми” вне специализированных предпри- 
ятий из старых и новых запчастей. Эти 
автомобили - так называемые "скпада- 
ки" - строили на польских рынках при- 
мерно на четверть дешевле заводских. 

- В большинстве случаев их техни- 
ческое состояние не вызывало сомне- 
ний, - сказал один из экспертов. - Но по- 
купка "складака” - это всегда небезопас- 
ная лотерея. 

НЕ ВЕРЬ НАПИСАННОМУ 

Французские таможенники и поли- 
ция обнаружили склад с большим запа- 
сом фальшивых тормозных колодок 
"АиЮтоЮг Ргапсе", предназначенных 
для отправки в Африку, Как установле- 
но, колодки поступали из Польши, при- 
чем в течение трех лет было ввезено 
120 тыс. комплектов. Экспертные испы- 
тания показали, что они долговечнее 
оригинальных, но удлиняют тормозной 
путь и портят тормозные диски, 

НЕМЕЦКИЕ АВТО 
ЗА ОКЕАНОМ 

Популярность германских автомо- 
билей в США заметно растет: в 1997 г. 
их продано там на 24% больше, чем в 
предыдущем, - 465 тысяч. 

Концерн "Фольксваген", доля кото- 
рого в этих продажах составила 140 тыс. 
машин, рассчитывает в этом году одо- 
леть 200-тысячный рубеж. Ее козырь - 
новый "Жук”, выпускаемый на автозаво- 
де в мексиканском городе Пуэбло. 
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музыкальный салон 




Алексей МАЛАФЕЕВ 


Как уберечь автомобильную 
магнитолу от кражи, а заодно 
и сохранить в целости стекла машины? 


”Не трожьте музыку руками!” Этому 
эмоциональному призыву поэта следуют, 
увы, не все наши сограждане. Посему еще 
до похода в магазин электроники не грех 
задуматься о способе защиты от злоумыщ- 
ленников. 

Первый, о котором пойдет речь, реа- 
лизуют заводы-изготовители автомоби- 
лей в содружестве с производителями ра- 
диоприборов. Часто простые, дешевые 
магнитолы (или радиоприемники) делают 
несъемными. Иногда так устанавливают 
магнитолы высшего класса, но из принци- 
пиально других соображений - дорогую 
машину на улице не оставят. Конечно же, 
аппарат можно отделить от автомобиля, 
но ценой каких усилий! Необходимо почти 
полностью разобрать 'Торпедо" или "боро- 
ду”. В общем, такой способ защиты доста- 
точно прост и надежен, но больше подой- 
дет для заграницы. У нас же, если не полу- 
чится просто снять магнитолу, злоумыш- 
ленник испортит всю переднюю панель, а 
это уже обойдется владельцу недешево. 
Так что стационарная установка убережет 
от "культурных” воров, но, к сожалению, 
не спасет от вандалов. 

Второй способ схож с первым - не- 
стандартный размер магнитолы или ори- 
гинальная форма лицевой панели. Стало 
быть, ваша магнитола подойдет лишь к 
той же модели автомобиля. Способ отно- 
сительно надежный. На такие магнитолы, 
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как правило, почти не обращают внима- 
ния. Вот только беда, если в темноте или 
по неграмотности жулики обознаются. К 
тому же вы сами можете столкнуться с 
трудностями, если захотите сменить маг- 
нитолу на лучщую. 

Иногда к предыдущим способам доба- 
вляют и защиту кодом, что внущает допол- 
нительное спокойствие. Вы вспоминаете о 
коде только при самом первом включении 
магнитолы или когда сядет аккумулятор - 
в этом случае цифры придется ввести еще 
раз. Минус - код используют крайне редко 
и забыть его, то есть лишить себя возмож- 
ности использовать магнитолу, - дело 
обычное. В газетах можно встретить объ- 
явления типа "раскодировка магнитол". 
Заметим, что специалисту по раскодиро- 
ванию абсолютно все равно, ваша это 
магнитола или совсем недавно была ва- 
шей. Вряд ли можно считать этот способ 
надежным, в особенности если аппарат 
стандартного размера: во-первых, "рас- 
шифровать” магнитолу можно за неболь- 
шие деньги, что провоцирует воров, а во- 
вторых, наличие магнитолы на своем мес- 
те в машине без людей - уже риск. 

Наверное, следующая по сложности - 
полностью съемная конструкция. Обычно 
так защищают недорогую аппаратуру. Это 
весьма громоздкий, но довольно надеж- 
ный способ для людей с хорошей памятью. 
Недостатки его: разъем внутри, который 


изнашивается и может влиять на качество 
звука, а также размеры и масса самой 
магнитолы. Поскольку ее неудобно везде 
носить с собой, многие оставляют аппарат 
в салоне (под сиденьем или в "бардачке”), 
хотя воры могут "проверить” машину и не- 
редко делают это. Если вы аккуратный и 
неленивый человек и готовы всегда брать 
магнитолу с собой, этот способ для вас. 

Учитывая неудобства, связанные со 
съемной магнитолой, изготовители аппа- 
ратуры придумали отделяемый элемент, в 
качестве которого чаще всего выступает 
лицевая панель, а иногда только часть ее. 
Магнитола и отделяемая часть друг без 


простенький радиоприемник встроен в панель 
"намертво". 

друга не работают. Сегодня это самая 
распространенная защита и ее можно бы- 
ло бы назвать оптимальной, если бы сня- 
тая панель не царапалась, несмотря даже 
на специальный чехол, а контакты и кре- 
пеж со временем не приходили бы от тре- 
ния в негодность. Проблему с контактами 
еще можно решить - сейчас делают опти- 
ческую связь элементов, но с крепежом 
ничего не поделаешь. И все же. Если поте- 
ряете панель или у вас украдут-таки ос- 
новной блок, не придется покупать новую 
магнитолу - пусть и недешево, но можно 
купить недостающую часть. Правда, в 
фирменном сервисном центре с вас потре- 
буют гарантийный талон - доказательст- 
во. что магнитола попала к вам законным 
путем. На рынке получите то же самое, но 
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без формальностей. Как видно, и этот спо- 
соб не панацея, хотя такие магнитолы во- 
руют все-таки не так часто. 

Существуют и другие способы защиты. 
Немецкая фирма 'Блаупункт'' имеет свой, 
рассчитанный на эрудированного вора. Он 
должен с первого взгляда (через стекло) 
определить, что данный аппарат не будет 
работать без магнитной карты, которую 
нужно вставить в специальную щель. Все 
это хорошо, но только как вы объясните на- 
шему жулику, что карточка у вас в бумаж- 
нике, а шикарная магнитола без нее ноль? 
К тому же специалисты и в этом случае су- 
меют "расшифровать” вашу технику. 

Фирменной защитой пользуется и 
"Кенвуд" - панель в выключенном состоя- 
нии переворачивается и создается впе- 
чатление, что перед вами или штатная за- 
глушка, или магнитола со снятой панелью. 
Но таким примитивным способом мало ко- 
го проведешь. 

Самый экзотический способ, который 
мне довелось встречать, использует япон- 
ская фирма "Фуджитсу Тен” - код в' явном 
виде не присутствует, а вместо него - оп- 
ределенный по вашему выбору компакт- 
диск. Если же его в ченджере не будет, то 
после того, как в автомобиле упадет на- 
пряжение аккумулятора, магнитола пре- 



Магнитола с отделяемой лицевой панелью. 

вратится в простую железку. При этом ап- 
парат всегда остается в машине - о пос- 
ледствиях см. выше. 

Я умышленно не коснулся механиче- 
ских способов - различных запоров из 
стали - они весьма надежны, но ведь у 
злоумышленников часто срабатывает ло- 
гика "не возьму, так попорчу”. Подобные 
приспособления обычно предлагают не 
автомобильные и радиоэлектронные фир- 
мы, а малые предприятия и рассказ о них 
- отдельная тема. 

Что же в итоге? Если вы хотите ку- 
пить хорошую магнитолу и при этом до- 
вольно основательно обеспечить ее со- 
хранность, то выбирать следует съемную 
панель - на сегодняшний день это, по-ви- 
димому, лучший способ. 




в ДОНБАССЕ ДЕЛАЮТ УАЗЫ 

Краснодонский завод "Автоагрегат” (Луганская область) давно сотрудничает с 
Ульяновским автозаводом, выпуская на его шасси специализированные автомобили 
для медицины, торговли и др. А недавно он стал закупать в Ульяновске автокомплек- 
ты и собирать УАЗы у себя. Уже собран 500-й автомобиль, и эта цифра каждый месяц 
увеличивается на сто. 

I 

'ПИКО" РАЗГОНЯОЕТСЯ БЫСТРЕЕ ВСЕХ - НА ПОЛЬСКОМ РЫНКЕ 

В 1997 г. в Польше продано 478 тысяч новых автомобилей, в том числе 54 тыся- 
чи "ФИАТ-Чинквеченто” и 42 тысячи "Дэу-Тико". Таким образом, на долю этих двух ми- 
кролитражек пришлось 20% польского рынка легковых автомобилей. При этом четы- 
рехдверный "Тико” быстро догоняет своего двухдверного итальянского одноклассни- 
ка: если у "Чинквеченто" объем продаж по сравнению с 1996 г. вырос незначительно, 
то у "Тико" он увеличился в 2,6 раза. 

АВСТРИЙСКИХ ВОДИТЕЛЕЙ ОТУЧАЮТ ПИТЬ 

На дорогах Австрии в прошлом году погибло 1 1 00 человек - для небольшой страны 
очень много. В связи с этим власти ужесточают меры против недисциплинированных во- 
дителей. В частности, лимит алкоголя в крови снижен с 0.8 до 0,5 промилле. На практи- 
ке это означает, что выпить пол-литра пива и сесть за руль еще можно, а вот литр, как 
прежде, уже нельзя: за превышение лимита грозит штраф как минимум в 250 долларов. 

БОРЦЫ С ФОТОАВТОМАТАМИ 

В Германии антирадары строго запрещены. Но' лихачи взяли на вооружение но- 
вый прибор, на который законодательство еще не успело отреагировать. Это так на- 
зываемая "контрвспышка". При срабатывании полицейского фотоавтомата она мгно- ! 
венно посылает в ответ пучок синих лучей и на снимке вместо номера машины с порт- 
ретом водителя получается белесое пятно. 

КАК НЕ ЛОМАЕТСЯ "ТОЙОТА" 

Согласно статистике организации ТЮФ, проводящей в Германии техосмотры, в 
немецких автомобилях обнаруживается в среднем больше дефектов, чем в японских. ’ 

! 

САМЫЙ ДОРОГОЙ АВТОМОБИЛЬ 

Самым дорогим автомобилем, проданным в 1997 г., стал "Ламборгини-Миура ЗѴЗ" ! 
1971 г. выпуска, принадлежавший в свое время шаху Ирана. Его купил за 550 тысяч 1 
долларов один из американских киноактеров. Максимальная скорость "Миуры” - 325 | 
км/ч, время разгона с места до 1 00 км/ч - 4,1 с. Правда, средний расход бензина вели- 1 
коват - 20 л/100 км, но для человека, выложившего за машину более полумиллиона, 1 
это вряд ли имеет значение... 

КАКОВ СРОК ГОДНОСТИ ПОДУШЕК БЕЗОПАСНОСТИ? 

На этот-счет у автопроизводителей нет единого мнения. ФИАТ, "Ситроен” и "Ро- 
вер” рекомендуют автовладельцам заменить подушки через 1 0 лет, "Ауди" - через 1 4. 
БМВ и "Форд” - через 1 5, а "Фольксваген", "Шкода”. "Мерседес-Бенц”, "Ягуар”. "Мазда" 
и "Сузуки” считают, что у подушек "пожизненный” срок годности. 

НАДУВНЫЕ РЕМНИ БЕЗОПАСНОСТИ 

"Хонда” намерена с 2000 г. серийно устанавливать на своих автомобилях широкие 
надувные ремни безопасности. Надуваться они будут, как и подушки, только в момент . 
аварии. Английское название этого изобретения - Аіг ВеІІ. 

АМЕРИКАНСКИЙ РЫНОК: БОРЬБА ГАРАНТИЙ 

В 30-е годы американские автомобили продавались в США с гарантией на... три 
месяца, да и то при условии, что пробег не превысит 2500 миль (4000 км). Сейчас аме- 
риканские автопроизводители дают, как правило, трехлетнюю гарантию, а соответст- 1 
вующий лимит пробега повышен до 36 000 миль (около 58 000 км). 

У японских автомобилей в США гарантийный срок такой же, а вот гарантийный 
пробег для многих моделей выше - до 5.0 000 миль (80 000 км). А "Мерседес-Бенц” и 
БМВ в борьбе за американского покупателя берут на себя самые щедрые гарантий- 
ные обязательства: четыре года и 50 000 миль. 
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ля ВАС и вашей машины 


в Туле налажен выпуск 
точного приспособления, 
определяющего толщину 
лакокрасочного покрытия автомобилей 


НУ, ПРИБОРЧИК 


I 





Перед вами давняя мечта, только что 
пригнанная откуда-нибудь из Германии. 
Пышет жаром капот, сверкают полирован- 
ные бока. Догадается ли покупатель, что 
эта ослепительная красавица еще неделю 
назад рихтовалась, шпатлевалась и кра- 
силась? Далеко не всегда. 

Эх, купить бы где-нибудь такой при- 
борчик, чтобы поднести его к машине, на- 
жать на кнопочку и спросить его, не ку- 
выркалась ли эта красная "бээмвэшка" че- 
рез крышу? Приборчик помигает лампоч- 
ками, подумает и скажет; так, мол, и так, 
правое заднее крыло содержит под слоем 
эмали полкило шпатлевки, заводскими 
стандартами не предусмотренной..: Пока- 
зали бы мы такой приборчик продавцу, да 
и предложили бы: либо цену сбавляй, либо 
ищи других дураков... Смешно? А прибор 
такой существует. Называется он ОТП, а 
выпускает его Тульский научно-исследо- 
вательский институт "Стрела”. 

Вообще говоря, подобные приборы в 
Туле делают давно. Жизнь у таких изделий 
весьма тяжелая, поскольку предназначе- 
ны они, согласно паспорту, "для измерения 
и контроля толщины изоляционных и не- 
магнитных покрытий изделий, изготовлен- 
ных из стальных материалов (трубопрово- 
дов, баков, ванн, раковин и др.)”. Пред- 
ставьте себе ремонтно-профилактические 
работы на каком-нибудь таежном нефте- 
проводе - бррр... Поэтому конструктивно 
ОТП выполнен влаго-. ударо- и термоус- 
тойчивым. Но самым интересным для нас 
является, конечно же. то, что прибор поз- 
воляет обнаружить следы квалифициро- 
ванного ремонта кузова автомобиля. 

Попробуем воспользоваться прибо- 
ром. Внешний вид, честно говоря, описы- 
вать не хочется, но об этом чуть позже. Пе- 
ред нами тумблер и две кнопки. Щелкаем 
тумблером - на табло вспыхивает и исчеза- 
ет некий загадочный символ. Теперь прибор 
нужно откалибровать, то есть, говоря про- 
стым языком, ввести в него отправную точ- 
ку измерений. Для этого в комплект входит 
специальная стальная пластина. Дотраги- 
ваемся до нее датчиком и нажимаем кнопку 
"Калибровка". Прибор готов к работе. 

Сначала потренируемся. Кладем по- 
верх стальной пластины тонкие изоляцион- 
ные заготовки, заранее замеренные мик- 



рометром. Подносим датчик, нажимаем 
кнопку "Измерение” - на табло вспыхивают 
красные цифры, отображающие толщину 
заготовок в микрометрах. Точность прибо- 
ра действительно укладывается в паспорт- 
ные ±20 мкм. Кстати, при толщине изолято- 
ра более 1 мм дисплей автоматически пе- 
реходит на индикацию в миллиметрах. 

Пора мерить автомобили. Начнем с 
ВАЗ-21099 с крашеным крылом. Сначала 
движемся с датчиком вдоль передней две- 
ри с заводским покрытием - 120, 125, 130 
мкм. Опускаемся ниже линии молдинга - 
здесь покрытие потоньше: 98, 100, 95... 
Как бы случайно возвращаемся к началь- 
ным местам замера, но прибор на прово- 
кацию не поддается, высвечивает на дис- 
плее знакомые 125±5 мкм. Переходим к 
пострадавшему крылу - вот оно! На дисп- 
лее выскакивают показания 190, 200, 150, 
220 - неоднородность покрытия очевидна. 

На очереди "Ниссан-Максима". Толщина 
покрытия капота составила от 120 до 150 
мкм, крыша оказалась потолще: 190 - 220 
мкм. Честно говоря, ждали от новенькой 
иномарки более стабильных параметров. 

Переходим к "Ауди”. Подносим датчик 
к капоту - 140, 150, 140, 139... Фирма под- 
твердила класс. 

Горестно вздыхая, направляемся к ви- 
давшему виды "сорок первому" со свеже- 
окрашенной левой задней дверью. Для 
сравнения сначала померим переднюю 
дверь с "родным" покрытием: 120, 135, 110, 
140... Так, а теперь - заднюю: 80, 84, 75, 
90. Маловато будет! 

Постепенно "игрушка” привлекла все- 
общее внимание, и замеры "всех и вся” про- 
должались до темноты. Стабильность по- 
казаний проверялась неоднократно - пре- 
тензий нет. Абсолютная же величина пока- 


заний прибора представляет неисчерпае- 
мую тему для размышлений и дискуссий. 
Если, например, покрытие одного крыла на 
вашем авто вдвое тоньше всех остальных, 
но не имеет сильного разброса по разным 
точкам, то перед вами - свежепокрашен- 
ная новая деталь. Если же разброс показа- 
ний на том же крыле "прыгает” чуть ли не 
по всей шкале прибора, то бедняжку рихто- 
вали, шпатлевали и красили. А если в ка- 
кой-то точке крыла прибор вдруг начинает 
показывать какую-то абракадабру, то будь- 
те уверены - перед вами сквозная дыра, 
залатанная стеклотканью. Прибор пытает- 
ся измерить расстояние до металла, кото- 
рого здесь уже, к сожалению, нет... А 
сколько интересного можно обнаружить 
при исследовании качества антикоррози- 
онного покрытия! Несомненно одно: "поиг- 
рав” с прибором недельку-другую, вы, по- 
добно опытному хироманту, с легкостью 
сможете описывать прошлое автомобиля. 

Давайте теперь немножно порассуж- 
даем. Прибор в сегодняшнем виде выгля- 
дит довольно убого, и разработчики это 
прекрасно понимают. В то же время имен- 
но такой непритязательный, но надежный 
конструктив вполне устраивает его ны- 
нешних потребителей. Более того, именно 
этот неприглядный корпур обеспечивает 
прибору его "всепогодность". В этом его 
достоинство, но в этом же, увы, и недоста- 
ток: отпускная цена предприятия состав- 
ляет 3000 рублей. Дорого. 

Впрочем, дорого ли? Аналогичное ан- 
глийское изделие ЕІсотеІег-355 обойдет- 
ся вам в $2000. Кроме того, перед разра- 
ботчиками прибора никто и не ставил за- 
дачу приспособить его под среднестати- 
стического автолюбителя с тощим ко- 
шельком. А владелец гаража подержан- 
ных автомобилей сможет выложить ука- 
занную сумму без особого напряжения. 

И еще пару слов о цене. Разработчи- 
ки готовы за несколько месяцев втиснуть 
свое детище в современный пластмассо- 
вый корпус, пожертвовав, правда, его все- 
погодностью, и приблизить внешний вид 
прибора к калькулятору. Стоимость при 
этом снизится примерно втрое! Останав- 
ливает туляков только одно: отсутствие 
данных о реальной потребности автомо- 
билистов в подобном приборе... 
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ВАРИАНТЫ 


'КАРИНА', 'КОРОЛЛА', 'КАПЕЛЛА'. 

что ПОЧЕМ В ПРИМОРЬЕ 

Всем хороши "родные" японские автомобили, но вот правый руль... 



в двенадцатом номере ЗР за 1997 год 
была опубликована статья "В Приморье за 
"японцем” о покупке редакцией автомоби- 
ля "Ниссан-Террано” на одном из авторын- 
ков Владивостока. Этот материал неожи- 
данно получил интересное продолжение: 
редактор автомобильной программы 
"ТВИН КАМ” на "Радио Ви-Би-Си" Влади- 
востока Андрей Вялков прислал письмо с 
отзывом об этом материале и рядом уточ- 
нений. А кроме того, прйсовокупил к пись- 
му анализ автомобильного рынка Примо- 
рья за период с октября 1996-го по ок- 
тябрь 1997 года. В несколько сокращен- 
ном виде - он перед вами. 

ЧТО ВЛИЯЕТ НА ЦЕНУ 

Н е будем затрагивать такие сложные и 
неожиданные факторы, как снижение 
акцизов и прочее. Сезонные колебания 
цен составляют около 10% от их среднего 
уровня. Самые дорогие машины - весной, 
дешевеют они с холодами. Мы приводим 
средние цены. 

Существенно влияет на стоимость ма- 
шины появление новой модели. Это хорошо 
видно при сравнении, скажем, цены ’Тойо- 
ты-Камри” и ’Тойоты-Корона” одного и того 
же (1 992) года выпуска. Несмотря на то, что 
"Камри" принадлежит к более высокому 
классу, цена на нее заметно ниже - $7000 
против 9000. Объясняется это тем, что у ма- 
шин разный модельный год (начало выпус- 
ка): у "Камри" - 1990-й, у "Короны" - 1992-й. 

Наконец, есть еще краденые. Ло дан- 
ным японской полиции, среди попадаю- 
щих на рынок джипов и дорогих предста- 
вительских моделей довольно много ма- 
шин с криминальным прошлым. С января 
по август 1997 года в Приморье поступи- 
ло, по меньшей мере, 600 таких автомоби- 
лей. А это значит, что на "Зеленом Углу” 
(самый большой и известный авторынок 
Владивостока) в выходные дни выставля- 
ется 10-15 ворованных машин. Они зна- 
чительно дешевле своих юридически чис- 
тых "собратьев”. 
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Впрочем, покупка украденной в Япо- 
нии машины новому владельцу никакими 
неприятностями не грозит, поскольку все 
они прошли официальное таможенное 
оформление и проданы в России на закон- 
ных основаниях. К тому же между Япони- 
ей и Россией до сих пор нет соглашения о 
взаимной юридической помощи, 

О Приморском рынке легковых авто- 
мобилей можно бесспорно сказать: 

что самая популярная здесь марка - 
"Тойота” (ее доля примерно 60%); 

что наиболее распространенные дви- 
гатели - рабочим объемом 1, 5-2,0 литра; 

что большинство автомобилей на 
рынке - пяти-шестилетнего возраста, без 
пробега по России. 

А теперь подробнее о машинах раз- 
личных марок. 

"ТОЙОТА" 

С амый популярный товар на рынке - 
'Тойота-Королла" и ее ”брат-близнец” 
"Спринтер". "Королла” 1987-го модель- 
ного года с 1,5-литровым двигателем за 
$3000 удивления уже не вызывает. При же- 
лании и умении торговаться такую же ма- 


"Тойота-Корона 1800ЕХ'’ конца 80-х гг. 

шину можно найти на $300-500 дешевле. 

Гораздо доступнее стали сейчас "корол- 
лы-спринтер" 1992-1994 гг. или, как их еще 
называют, "сотки”. Их цена в зависимости 
от возраста, объема двигателя и оснащения 
салона колеблется от $4500 (!) до 6000. 

Представительницы более высокого 
класса'- "Тойота-Карина" и "Тойота-Коро- 
на" стоят практически одинаково. Семи- 
летнюю машину с двигателем 1,6 литра, 
автоматической коробкой передач и хоро- 
шим салоном вполне можно купить за 
$3500. На $300-400 дороже их модифика- 
ции с 2-литровым дизелем. "Дутые” "коро- 
ны" и "карины”, сошедшие с конвейера в 
1992-1994 гг., стоят $7000-9000. 

Обычная цена на "Марк-П" и ему по- 
добные "Креста-Чейзер" составляет от 
$4500 до 5500. За такую же сумму можно 
купить практически вечный "Краун" с 2-ли- 
тровым мотором с "суперчарджером" (тур- 
бонаддувом) и роскошным салоном. Самая 
богатая версия с двигателем объемом 3 
литра стоит $6500-7000. Последних моде- 
лей "Крауна" и "Марка” 1992-1993 гг. на 
рынке довольно много и по сравнительно 
низкой цене; $12 000-14 000 тысяч за пер- 
вый и $10 500-12 000 - за второй. 

Отдельной строкой можно выделить 
автомобили "Лексус”, которые продаются 
в Японии и Приморье под родной маркой 
"Тойота". ’Тойота-Цельсиор" (”Лексус-18 
400”) 1992-1994 гг. выпуска стоит обычно 
около $20 000; "Тойота-Аристо” ("Лексус- 
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ѲЗ 300") 1993-1994 гг. - $17 000-20 000: 
'Тойота-Виндом" ("Лексус-ЕЗ 300”) 
1 993-1 994 гг. - $1 2 500-1 5 000. 

'НИССАН" 

Ф ирма держит около 17% рынка При- 
морья. "Ниссан-Санни" и "Пульсар" - 
самые многочисленные представите- 
ли этой марки на нашем рынке. Несмотря 
на большой выбор, цены довольно высоки: 
'Ниссан-Санни" 1990-1991 гг. с 1,5-литро- 
вым двигателем и приличным салоном 
стоит $3300-3800. Для сравнения, его од- 
ноклассница "Тойота-Королла” того же го- 
да выпуска обычно на $400-500 дешевле. 

Полноприводная версия "Ниссан- 
Санни” 1992-1994 гг. с дизелем объе- 
мом 1 ,7 литра обойдется покупателю 
приблизительно в $4200. Такой же, но с 
бензиновым 1,5-литровым двигателем - 
около $4000. 

"Ниссан-Прессия”, созданный на базе 


"Мазда-Ревю” 1991 года. 

дан. Автомобиль с 70-сильным двигателем 
объемом 1,3 литра и автоматической ко- 
робкой передач отличается богатым осна- 
щением салона и очень высокой - для сво- 
его класса - ценой. За машину 1991-1993 
гг. выпуска просят от $4000 до 4500. 

В среднем классе "Мазда” представ- 
лена "Капеллой” и 


литровым двигате- 
лем и "автоматом” 
до $5000 за трех- 
дверный вариант 
1991-1993 гг., с 
"полторашкой” 
мощностью 165 л. 
с. и механической 
коробкой передач. 

"Хонда-Кон- 
церто” также при- 
сутствует на рын- 
ке в большом количестве и составляет за- 
метную конкуренцию "Тойоте-Королла”. 
Седан 1989-1991 гг. с двигателем объе- 
мом 1,5 литра предлагается за 
$3200-3500. 

Представитель среднего класса "Хон- 
да-Аккорд” - гость на рынке нечастый. За- 
то "Аскот” и "Аскот-Иннова" в последнее 
время появились в большом количестве. 



"Ниссан-Примера” 1990 года. 

"Санни”, оценивается в $4500-5500 
(1990-1993 гг.). Столько же стоят "Блю- 
берд”, "Скайлайн”, "Лаурель” и "Примера”. 

Впрочем, за эту же цену можно приоб- 
рести и более солидный автомобиль - 
"Ниссан-Цедрик” 1990 года с 2-литровым 
двигателем. 

Особое место в производственной 
гамме фирмы занимает представитель- 
ская модель "Ниссан-Сима”. Этот роскош- 
ный пятиметровый седан, оснащенный 3- 
литровым двигателем, стоит от $6000 
(1991) до 9000 (1993). 

"МАЗДА" 

В Приморье особым спросом не пользу- 
ется: многие водители считают ее не 
очень надежной и плохо приспособ- 
ленной для наших дорог. 

"Мазда-Ревю" выпускается с нетипич- 
ным для особо малого класса кузовом се- 


"Персоной”. По срав- 
нению с однокласс- 
никами цены на них 
низкие. "Персона" 
1989-1991 гг. с двух- 
литровым мотором, 
автоматической коробкой, классным сало- 
ном оценивается в $4000. 

Наибольшее удивление вызывает це- 
на одноклассника "тойотовского” "Крауна” 
- "Мазды-Льюс”. Машину 1990 года с 2-ли- 
тровым двигателем и суперсалоном мож- 
но купить за $4000. 

Самые дорогие легковые автомобили 
от фирмы "Мазда” - "Сантия” и "Кронос” 
1 992-1 993 гг. выпуска. Первая стоит око- 
ло $12 000, вторая - 8000. 


"ХОНДА" 

В последнее время на владивостокском 
рынке популярность "Хонды" стреми- 
тельно растет, и по продажам легко- 
вых автомобилей она. очевидно, скоро до- 
гонит "Ниссан”. 

"Хонда-Сивик” - самая популярная из 
моделей этой марки в мире - любимица 
местных автогонщиков. Этих мащин на 
рынке предостаточно. Цены на них колеб- 
лются от $3300 за седан 1 990 года с 1 ,5- 


"Хонда-Легенд купе” 1991 года. 

Цены на эти модели примерно одинаковые 
- около $6000 за пяти-шестилетние маши- 
ны. "Хонда-Аккорд” 1989-1991 гг. с двига- 
телем 1 ,8 или 2,0 литра стоит $4500-5500. 

Флагманские модели фирмы - "Хонда- 
Инспайр Вигор” и "Хонда-Легенд” 1 990 го- 
да выпуска с 2-литровым двигателем оце- 
нивают в $4500-5500, а 1992-1993 гг. - 
почти в два раза дороже. 

"МИЦУБИСИ" 

М одельный ряд фирмы, особенно по 
сравнению с "Тойотой” или "Нисса- 
ном”, довольно скромен и представ- 
лен в основном тремя моделями - ”Лансе- 
ром", 'Талантом" и "Диамантом” - и их мо- 
дификациями. 

Лидирующую позицию занимают 
представители малого класса: "миражи” и 
"лансеры" различных модификаций. Цены 
на эти машины невысоки. Обычная стои- 
мость полноприводного "Миража" 
1990-1991 гг. с 1,5-литровым двигателем 
и приличным салоном - $3700-4000. Ма- 
шины 1993-1995 гг. заметно дороже - 
$5560-7000. 

Что касается представителя более вы- 
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НАШ КОММЕНТАРИЙ 


сокого класса - "Мицубиси-Га- 
лант", то вывести какую-то 
среднюю цену довольно слож- 
но. Прежде всего потому, что 
эта модель имеет много моди- 
фикаций, заметно отличающих- 
ся по оснащению и цене. 

Несколько примеров: Та- 
лант” 1 990 года, двигатель 1 ,8 
литра, полный привод, механи- 
ческая коробка - $4000; 'Та- 
лант” 1992-го, дизельный 2-литровый дви- 
гатель, передний привод -$5500; "Этерна” 
Т99Т года с четырехцилиндровой "двуш- 
кой” и "автоматом” - $3600 и, наконец, "на- 
вороченный" полноприводный 'Талант" 
1 991 года с Ѵ-образной 24-клапанной "ше- 
стеркой” объемом 2,0 литра с турбонадду- 
вом - іпіегсооіег, автоматической коробкой 
- $6500. Кстати, за эту же цену сейчас 
можно свободно приобрести и флагман- 
скую модель "Мицубиси” - "Диамант-Сиг- 
ма” 1 990-1 991 гг. 


"Мицубиси-Галант” 1988 года. 


УНИВЕРСАЛЫ 

О них скажем отдельно. Бестселлер 1997 
года во Владивостоке - полнопривод- 
ная 'Тойота-Спринтер Кариб” 
1988-1991 гг. выпуска. И хотя "Зеленый 
Угол” забит всевозможными универсалами, 
достойного соперника у "Кариба” пока нет, 
чему в немалой степени способст- 
вует не только его высокий техниче- 
ский уровень, надежность и ком- 


форт, но и низкая цена. Правда, 
в связи с большим спросом она 
заметно поднимается. Сейчас 
"Кариб” продают по $4000-5000. 

Из "рабочих” универсалов 
очень популярны "Ниссан-АО" 
как с полным приводом, так и без 
него по цене от $3500 до 4500. 

Универсалы, как правило, 
дороже одноклассников-седа- 
нов на $200-1000. В большой 
степени цена зависит не от класса и мар- 
ки автомобиля, а от оснащения салона. 

Мы не рассматриваем подробно са- 
мые маленькие автомобили - такие, как 
'Тойота-Старлет”, "Ниссан-Микра". На ав- 
торынке Владивостока они довольно ред- 
кие гости, к тому же дороги и, в отличие от 
Японии, популярностью не пользуются. 


"Мицубиси-Лансер стейшн вагон” 1987 года. 


Сравнение владивостокского и московского рынков говорит 
само за себя: во Владивостоке автомобили в два раза дешевле. 
Они дешевле даже "жигулей”, "самар” и "волг” того же года выпу- 
ска. И это при том, что способны поразить воображение рядово- 
го российского автомобилиста, не избалованного мощными дви- 
гателями, кожаными салонами, кондиционерами и барами. 

Средняя сумма расходов по оформлению и транспортировке 
автомобиля из Владивостока в Москву - $3000-3200, включая 
авиабилеты, охраняемую автостоянку, проживание в гостинице. 
Прибавив эту сумму к цене выбранного автомобиля, получаете 
его реальную стоимость для жителя центральных районов Рос- 
сии или Москвы. Даже с учетом расходов по перевозке это все 
равно выгодно. Казалось бы - вперед, на Дальний Восток! Но... 
Практически все японские автомобили на владивостокском рын- 
ке - с правым рулем. 

Эксплуатация таких автомобилей в России не имеет юриди- 
ческих ограничений, тем не менее существует некое общее пре- 
дубеждение против правых рулей. И это несмотря на то, что в 
восточных регионах - Магаданской и Амурской областях, в Хаба- 
ровском крае, Приморье "японцы” составляют свыше половины 
автомобильного парка, а молва о том, что они попадают в аварии 
чаще, чем "нормальные" авто, не подтверждается. 

По поводу того, стоит ли приобретать автомобиль с правым 
рулем, какие у них недостатки и преимущества по сравнению с 
обычными, существуют разные мнения. 

Многие считают, что на автомобилях с правым рулем можно 
спокойно ездить при условии, как этого требует ГАИ, замены све- 
тотехники на соответствующую европейским стандартам. 

Добавим от себя: большинство сторонников "праворулевых” 
автомобилей предпочитают автоматическую коробку передач, 
которая помогает более быстрой адаптации к непривычному уп- 
равлению. 
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А нельзя ли купить такой вот недорогой, но комфортабель- 
ный и надежный автомобиль и переставить на нем все узлы уп- 
равления налево, как привычно российскому водителю? 

К сожалению, устойчивые слухи о московских мастерских 
или предприятиях автосервиса, где можно произвести такую 
операцию, не подтвердились. Мы, во всяком случае, таких мас- 
терских обнаружить не смогли. Более того, по оценкам специали- 
стов автосервиса, такая "операция” (требующая, кстати, разре- 
шения ГАИ и согласия фирмы-производителя) обойдется вла- 
дельцу в сумму, которая сведет на нет все ценовое преимущест- 
во "японца”. 

На этот раз все. Рассказ о ценах на вседорожники и микро- 
автобусы, которые на Дальнем Востоке пользуются огромной по- 
пулярностью, будет продолжен в одном из следующих номеров. 

Цены (в долларах США) на растаможенные японские 


и отечественные автомобили на рынках Владивостока и Москвы’ 


Марка, модель, 
модификация 

Год 

выпуска 

Объем 

двигателя. смЗ 

Цена 

Владивосток 

Москва 

Тойота-Королла' 

1991 

1500 

3000 

8500 

Тойота-Карина" 

1992 

1600 

3500 

12 800 

■Мазда-323" 

1991 

1400 

- 

8500 

■Мазда-626' 

1991 

1900 

- 

10 000 

"Мицубиси-Лансер" 

1993 

1300 

5500 

9800 

'Ниссан-Блюберд' 

1990 

2000 

4500 

7500 

"Хонда-Аккорд" 

1991 

1800 

4500 

11900 

’Ниссан-Санни" 

1991 

1500 

3300 

7500 

ВАЗ-21099 

1992 

1500 

- 

5600 

ГАЗ-31029 

1992 

2445 

- 

4900 


* В таблице приведены иены на марки автомобилей, которые продаются на рынках 
Москвы. Большинство моделей, перечисленных в обзоре Вялкова и выпускаемых 
для внутреннего японского рынка, в центральных районах России встреч^тся в 
единичных экземплярах, и офищлальных данных по ним нет. 
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ШРКИ, МОДЕЛИ, МОДИФИКАЦИИ 


"МЕРСЕДЕС-БЕНЦ" 



Михаил ГОРБАЧЕВ. Фото овторо и "А/1ерседес-Бенц 


Как ориентироваться в заводских обозначения 
модификаций, двигателей, как определить по 
и внешним признакам реальный год выпуска а 


Тем, кто подыскивает себе подер- 
жанную иномарку, порой нелегко разо- 
браться в обозначениях различных моде- 
лей и модификаций, представленных на 
российском рынке. Покупатель сталкива- 
ется со своеобразной и не очень понят- 
ной терминологией: "переходная БМВ”, 
"Мерседес 123-200", 43-й кузов Ауди”. 
Предлагаемый, начиная с этого номера, 
цикл публикаций о наиболее распростра- 
ненных у нас в стране иномарках ”бэ-у”, 
надеемся, поможет нашим читателям по- 
лучить ответы на эти вопросы. 

Первая тема - "мерседесы” подер- 
жанные, но еще крепкие и по-мерседе- 
совски надежные из тех, что наиболее 
распространены в России, СНГ, Балт+іи. 
Они пользуются постоянным спросом на 
рынке. В помощь их владельцам, продав- 
цам и потенциальным покупателям пред- 
лагается эта информация. 

Начнем с того, что цифры (200; 230 
и т. п.) на крыщке багажника обознача- 
ют объем двигателя автомобиля. Одна- 
ко важнее знать номер кузова. У "мерсе- 
десов" он обозначается буквой \Л/ и циф- 
рами. 

”Мерседес-ѴѴ123” выпускался с 
1976 года с моторами М115, М123, М110, 
а с 1980-го и с мотором М102. Мотор 
М102 узнаваем по черной плоской кла- 
панной крышке. С 1982 года модель 
ѴѴ123 была несколько видоизменена. 
Внешне это проявилось только в рисунке 
на стеклах фар: две окружности на каж- 
дом стекле сменились прямоугольника- 
ми. В салоне появились деревянные 
вставки на "Торпедо” и дверных панелях. 
Прямоугольные стекла фар делали и ра- 
нее, но устанавливали только на шести- 
цилиндровые модели. Последние отлича- 
ются также бамперами с закругленными 
концами (краями) и задними фонарями с 
хромированными молдингами под ними. 
У четырехцилиндровых молдинги были 
черные, а концы бампера венчали чер- 
ные резиновые "уши”. 

В 1982 году двухлитровый мотор 
М102 с минимальными доработками пе- 
рекочевал в новый кузов - ѴѴ201 . Впро- 


"Мерседес-Бенц-ѴѴ201" (1982-1993). С 1985 г. ус- 
танавливали новый "дворник" и 15-дюймовые 
колеса. С 1988 г. - пластмассовая "юбка" по ни- 
зу кузова, новые бамперы и сиденья. 

чем, за этим компактным "Мерседесом” 
прочно укрепилось название "стодевя- 
ностый" - по объему двигателя, несмот- 
ря на то, что на многих машинах стояли 
более мощные и "объемистые” моторы. 
Путаницу внесла сама фирма "Мерсе- 
дес-Бенц”, выпустив в 1985 году модели 
с двигателями 2,3 и 2,6 л. На крышке ба- 
гажника оставили цифры ”190", добавив 
в правом углу индексы "2,3" или "2,6”. В 
том же году ѴѴ201 модернизировали. 
Мотор М102 получил одноременный при- 
вод навесного оборудования и гидро- 
компенсаторы клапанов. Размер шин 
увеличился с 14 до 15 дюймов, а щетка 
"дворников" получила уникальный меха- 
низм, заставляющий ее "выпрыгивать” и 
охватывать максимальную площадь вет- 
рового стекла. До 1985 года поводок с 
выключенной щеткой "смотрел” вправо, 
а с 1985-го - влево. 

”Мерседес-ѴѴ124” (тоже с одной 
щеткой) в 1984 году пришел на смену 
ѴѴ123. Здесь под капотом все тот же, ос- 
новательно проверенный и хорошо зна- 
комый мотор М102. Это излюбленный 
прием фирмы: в новый кузов ставить 


старый двигатель. Через несколько лет 
его заменяли новым. 

"Стодевяностые” подверглись косме- 
тической ретуши в 1988 году, получив 
улучшенные сиденья, стильные бамперы, 
широкие пластмассовые накладки по ни- 
зу дверей и кузова. У мотора М102 вме- 
сто однорядной появилась долгожданная 
двухрядная цепь привода механизма га- 
зораспределения. Клиренс уменьшился 
на несколько миллиметров. Подобный же 
"фэйслифтинг” (так называют косметиче- 
ские изменения внешности автомобиля) 
со "124-м" произошел на год позже, в 
1989-м. Он получил широкие* пластико- 
вые накладки на двери и низ кузова с 
хромированным ободком. На бамперах и 
на дверных ручках появился хром. Изме- 
нили стекла фар, а в салоне стало много 
дерева. Сиденья стали удобнее (если 
вам нравятся очень жесткие, с боковой 
поддержкой). Кое-что изменили в систе- 
ме питания двигателя, а в общем, все ос- 
талось почти прежним. 

В 1993 году дебю™ровал новый 
"маленький” ”Мерседец-Бенц-ѴѴ202”. 
Он вытеснил с конвейера "стодевяно- 
стый” с кузовом ѴѴ201. С этого же вре- 
мени фирма ввела новое обозначение 
своих моделей. Самые дешевые - ком- 
пактные с кузовом ѴѴ202 получили обо- 
значение С. Средний класс стал обозна- 
чаться буквой Е. Новый кузов Е-класса 
- \А/210 с четырьмя круглыми фарами 
появился в 1995 году. Он пришел на 
смену семейству ѴѴ124. 

Теперь рассмотрим, как эволюциони- 
ровал "Мерседес” класса "люкс", то есть 


"Мерседес-Бенц- 
ѴѴ123” (1976-1985). С 
1982 г. - новая отдел- 
ка интерьера и гидро- 
усилитель руля в ка- 
честве стандартного 
оборудования. 
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Краткие характеристики двигателей "Мерседес-Бенц” 


Модель 


М102 


М110 


М123 


М115 


МЮЗ 


Расположение 
и число 
цилиндров 


Рабочий 
объем, см3 


1997 

2299 


2746 

2746 


2525 


1997 

2307 


2599 

2962 


Мощность, 
кВт/л. с. 


80/109 

100/136 


103/140 

118/160 


103/140 


70/95 

81/110 


117,5/160 

132,5/180 


Примечания 


впрыск 

карбюратор 


провождается буквами ТО. Это ни в коем 
случае не означает турбодизель, как 
многие думают. Такие машины есть в мо- 
дельном ряду "Мерседес-Бенца”, и у "1 24- 
го” с турбодизелем имеется характерная 
решетка воздухозаборника турбины, рас- 
положенная на правом переднем крыле 
рядом с указателем поворота. 

Во многих странах мира по сей день 
бегают добротные и крепкие "мерседе- 
сы” 80-90-х годов. И Россия не стала ис- 
ключением. 


М116 


4196 


150/204 


М117 


4973 

5547 


164/223 

178/242 


ОМ615 


1988 


44/60 


дизель 


ОМ616 


2399 


53/72 


дизель 


ОМ617 


2998 

2998 


64,5/88 

92/125 


дизель 

турбодизель 


модель с обозначением кузова ѴѴ126. Его 
можно и сейчас увидеть по немецкому 
телевидению в программе новостей: чле- 
ны правительства Германии до сих пор 
ездят на "сто двадцать шестых", хотя они 
сняты с производства в 1990 году. По- 
добных машин хватает и в спецгаражах 
других стран. На крышке багажника пра- 
вительственных "мерседесов" в дополне- 
ние к привычному логотипу стоит индекс 
"1”, что означает "удлиненный" на 18 см 
против обычного. База при этом увеличе- 
на на 14 см. Выпуск "сто двадцать шес- 
тых" был начат в 1 979 году. Они оснаща- 
лись шести- и восьмицилиндровыми дви- 
гателями. "Шестерка” с индексом М110 - 
точно такая же, как на ”1 23-х”. 

Моторы М110, а 


седес-ѴѴ140” называют 5-класс. В 1994 
году ”Мередес-3” подвергся рестайлин- 
гу. На самый дорогой "Мерседес" поми- 
мо шести- и восьмицилиндровых двига- 
телей устанавливают самый мощный 
(394 л. с.) мотор VI 2. 

”Мерседес”-универсал или так на- 
зываемая ”Т" модель была представлена 
на Франкфуртском автосалоне в 1977 го- 
ду. В продажу она поступила с апреля 
1978 года. Это была вторая попытка сов- 
местить несовместимое. Первая состоя- 

"Мерседес-Бенц-ѴѴ124” (1984-1995). С 1989 г. - ши- 
рокая "юбка" по низу кузова с хроми- 
рованным молдингом. Улучшенный интерьер. 
С 1993 г. - двигатели нового поколения, а также 
измененные капот, решетка радиатора, багажник. 


лась еще в пятидесятых. Из-за большой 
стоимости универсалы "мерседесы” тогда 
не нашли своих покупателей и в основном 
остались на фирме в роли техничек или 
были переоборудованы в катафалки для 
похоронных бюро. 

"МерседесьГ’-универсалы с самой пер- 
вой модели второго поколения ѴѴ123Т 
(1977-1985) оснащались гидроподвеской 
заднего моста с автоматической подкач- 
кой. Это означает, что кузов автомобиля 
независимо от загрузки багажного отде- 
ления всегда расположен абсолютно гори- 
зонтально. В 1986 году появились универ- 
салы нового модельного ряда на базе 
”1 24-го” кузова. Логотип на крышке багаж- 
ника, обозначающий объем двигателя, со- 


также восьмицилинд- 
ровые М116 (3 л) и 
М117 (5 л) делали до 
1985 года, когда поя- 
вились новые двигате- 
ли. "Двухсотвосьмиде- 
сятый" стал "трехсо- 
тым” с двигателем 
МЮЗ. Этот "одноваль- 
ный" мотор развивает 
ту же мощность, что и 
заслуженный М110, но 
у него значительно 
меньший расход топли- 
ва, да и работает он 
тише. "Восьмерки” то- 
же претерпели изме- 
нения. Вместо системы 


впрыска ”К-Джетроник" 
стали устанавливать новую ”КЕ-Дже- 
троник” с электронным блоком управле- 
ния. Примечательно, что в своей осно- 
ве обе системы - механические, что 
обусловило их высокую эксплуатацион- 
ную надежность. С механическим впры- 
ском фирма "Мерседес-Бенц” расста- 
лась только в 1993 году, намного позже 
своих конкурентов. 

В том же 1985 году ѴѴ126 получил 
измененные бамперы и пластмассовые 
накладки - так называемую "юбку” по 
низу дверей и крыльев. Эта "юбка” была 
и раньше, но рифленая, а теперь стала 
гладкой. Поэтому отличить "126-е" "до 
85-го” от "после” очень просто. По тра- 
диции, были улучшены сиденья и панели 
обивки дверей. Появились моторы объе- 
мом 4,2 л (204 л. с.) и 5,6 л (300 л. с.). 

В 1991 году на смену кузову ѴѴ126 
пришел ”Мерседес-ѴѴ140”. Многие уп- 
рекают этот автомобиль в излишней 
массивности и тяжеловесности. Но в 
России у ѴѴ140 много поклонников. Со- 
гласно нынешней классификации, "Мер- 


”Мерседес-Бенц-ѴѴ126” (1979-1990). До 1985 г. - 
"юбка" по низу кузова рифленая, с 1985 г. - 
гладкая, В 1985-м модель ”280” заменена на 
”300”, появились модели ”420” и ”560”. С 1985 г. 
- 15-дюймовые колеса. 
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НЕ ДЛЯ ТОЛСТОСУМОВ 



Скорость падения цены 
автомобиля скажет вам 
о том, сколько ему осталось 
жить и сколько он будет 


стоить на склоне дней 


НА 

ЛУЧШИЕ 


Вы купили машину. Если это на- 
ши родные "Жигули”, то через пару 
месяцев их цена даже возрастет: вы 
поставили подкрылки, сигнализацию, 
магнитолу, обкатали движок, а все, 
что должно было сломаться, уже сло- 
малось. Если же это престижнейшая 
иномарка - увы, она потеряла часть 
цены (например, в Германии - до 25%) 
еще до того, как вы в первый раз сели 
за руль. Дело в том, что потребитель- 
ская стоимость начала утрачивать 
"престижную" составляющую - быть 
первым владельцем почетнее, чем 
вторым. Через два-три года истечет 
гарантийный срок, предоставляемый 
большинством западных производи- 
телей. Не заглядывайте под днище: 
масло не течет, шестеренки не отва- 
ливаются, однако где-то по пути вы 
потеряли нечто невидимое глазу - 
стоимость удобного (часто бесплатно- 
го) сервиса. 

Затем наступает событие, которое, 
по-видимому, не грозит владельцам "жигу- 
лей”, однако оно часто подстерегает вла- 
дельцев иномарок: фирма снимает с про- 
изводства вашу модель и запускает новую. 
Теперь уже никто не скажет, что автомо- 
биль "с иголочки" новый, даже если вы тра- 
тите ползарплаты на автокосметику - еще 
один кусок престижа потерян навсегда. И 
это не в последний раз. Когда ваша модель 
из "предыдущей" превратилась в "пред- 
предыдущую”, цена опять упадет. 

Что остается от потребительской сто- 
имости вашего движимого имущества? 
Комфорт, практичность и наслаждение ез- 
дой. Увы, это тоже не вечно: мощность 
двигателя когда-нибудь упадет, багажник 
перестанет открываться, а аккумулятор 
придется на ночь класть к себе в постель и 


ласкать, как девушку... Но это происходит 
постепенно. Полной же катастрофы следу- 
ет ожидать не раньше, чем лет через 
10-15. Поэтому можно считать, что авто- 
мобили в возрасте от трех до десяти-две- 
надцати лет теряют цену плавно, без скач- 
ков, каждый год спускаясь на ступеньку. 

Если представить процесс обесцени- 
вания в виде графика, то это - прямая ли- 
ния. Она тем круче, чем более высокой 
была начальная цена. Эта линия когда-то 
пересечет "нулевую” ось - период полной 
амортизации вашего автомобиля. Что же 
касается очень старых автомобилей, то 
они могут даже возрасти в цене: в них 
вложено много души. Хоть это - категория 
иррациональная, некоммерческая, но оце- 
ниваемая кем-то из покупателей. 

Как падает в цене ВАЗ-21 083 в нашем 
отечестве и в Великобритании, где эти ма- 


шины до сих пор пользуются спросом 
(здесь цена не подвержена давлению 
наших реэкспортеров - машины ведь 
с правым рулем)? Будем исходить из 
установленного факта: в России 
"восьмерка” в среднем полностью 
амортизируется за 19 лет, а ее сест- 
ренка на Западе - за 1 1 . (Конечно, все 
зависит от того, что считать полной 
амортизацией. "За бугром" капремонт 
двигателя - удел фанатиков и коллек- 
ционеров, а в нашей стране его про- 
водит едва ли не каждый младший на- 
учный сотрудник.) Отсюда у ВАЗ- 
21 083 ресурс не меньше, чем у евро- 
пейской модели "Форд-Эскорт". Вот и 
получается, что не так уж плохи наши 
машины. По крайней мере, их никогда 
не поздно починить. Кстати, именно 
период "коммерческого умирания” в 
1 8-20 лет характерен для большинст- 
ва ВАЗов и среднепрестижных инома- 
рок, бегающих по дорогам нашей 
страны. 

Среди продаваемых в России ав- 
томобилей исключительное место за- 
нимает "сорок первый" "Москвич”, Он 
самый "быстрый” - проносится по 
жизни подобно метеору: цена падает 
до нуля за 10 лет. Не оправдалась и 
легенда о долговечности "Волги" 
(ГАЗ-31029)- 14лет. 

А кто у нас чемпион? Владельцы 
"мерседесов”, вы напрасно сглатыва- 
ли слюну в предвкушении абсолютно- 
го первенства. Чемпион - ВАЗ-21 063. 
Его ресурс ни много ни мало - 23 года 
коммерческой жизни - больше, чем у 
БМВ-525 (21 год). А что ему сделает- 
ся!.. Правда, бывает, что велосипеды 
выдерживают еще дольше. 

Так что катайтесь на здоровье в 
"шестерках"! Разумеется, если за чет- 
верть века вам не наскучит однообразие. 

Таковы гримасы стихийного рынка, 
отражающие, скорее, общественное соз- 
нание, чем бытие. Если вы собираете ар- 
гументы в пользу того, что отечественные 
автомобили лучшие в мире, что ж - нате 
вам. Вместе с тем, следует учитывать 
мнение всей остальной автомобильной 
журналистики, которая отчего-то этот вы- 
вод оспаривает. 


Примечание. Для анализа взяты объ- 
явления одной из московских рекламных 
газет за лето-осень 1997 года и британ- 
ские дилерские справочники того же пери- 
ода. В статистике исключены аварийные 
машины и иномарки с проблемным учетом, 
но оставлены ржавые, "не на ходу", "под 
замену агрегатов" и т. п. 
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ПРОДАМ - КУПЛЮ 



И 

ПОЕХАЛ*?! 




Сергей УСКОВ 


Умеете ли вы... читать? Точнее - 
читать объявления о продаже машин? 


Информация в объявлениях делится 
на две части - объективную и субъектив- 
ную. К первой относятся сведения, как 
правило, не подлежащие сомнению. А 
именно: марка автомобиля, модель, год 
выпуска, цвет и величина пробега. Впро- 
чем, последний параметр часто подверга- 
ется "коррекции” - в какую сторону, ду- 
маю, говорить не надо. Однако в первом 
приближении его можно принять (см. ЗР, 
1997, № 11, с. 84). 

К субъективной можно отнести инфор- 
мацию, косвенно определяющую состояние 
машины. На этом стоит остановиться под- 
робнее, дабы не тратить время на осмотр 
заведомо неприемлемых .экземпляров. По- 
скольку объем текста в объявлениях огра- 
ничен, продавцы пользуются своеобраз- 
ным жаргоном, стремясь "впихнуть” все 
сведения о машине в несколько слов - тра- 
диционное описание состояния автомоби- 
ля заняло бы полстраницы. Самое распро- 
страненное из них - "сел и поехал" (или но- 
вомодное, но глуповатое "на полном ходу") 
- по идее, должно означать полную исправ- 
ность машины. Иными словами, в нее мож- 
но сесть и сразу ездить, ездить, ездить... 
не задумываясь более ни о чемі На практи- 
ке же это, как правило, означает не столь- 
ко пригодность автомобиля к дальнейшей 
беспроблемной эксплуатации ("такая коро- 
ва нужна самому"), а лишь полную готов- 
ность машины к продаже. Чувствуете раз- 
ницу? Да, автомобиль блестит и сияет, все 
узлы и агрегаты исправны, в него действи- 
тельно можно сесть и поехать... Но далеко 
ли? Ну, в ГАИ, нотариальную контору, до 
дома, а дальше - уж как повезет. Поэтому 
к такому выражению нужно относиться 
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критиче- 
ски, а на осмотр 
брать с собой специ 
ал иста. 

Коротко охарактеризуем 
дальнейший список устоявшихся сло- 
восочетаний. "Из первых рук” - машину с 
момента покупки эксплуатировал один 
владелец, что, скорее, хорошо, чем плохо. 
Однако люди относятся к вещам по-разно- 
му: иной бестолковый хозяин хуже трех 
аккуратных, верно? "Не видела снега", "зи- 
мой не эксплуатировалась” и т. п. - значит, 
на машине выезжали только летом, что, 
однозначно, очень хорошо. Таким экземп- 
лярам стоит отдать предпочтение. "Гараж- 
ного хранения" - даже эта понятная фра- 
за нуждается в разъяснении, поскольку 
наличие гаража, как ни странно, не всегда 
положительно сказывается на сохранно- 
сти машины. Если, например, владелец ез- 
дит круглый год, а авто ставит в утеплен- 
ный гараж, то следствием этого станет 
быстрое разъедание кузова коррозией из- 
за конденсации влаги при резком перепа- 
де температур. "Родное железо и краска” 

- машина не была в крупной аварии, ее не 
варили газосваркой, не меняли панели и 
не перекрашивали кузов. Это самые доро- 
гие машины на рынке, но начинать вам, 
вероятно, следует именно с них. 

"Замена железа по кругу”, "весь ме- 
талл новый”, "низ хорошо проварен” и т. п. 

- автомобиль много повидал на своем ве- 


ку, его 
эксплуатировали 
круглый год и, как мини- 
мум, проехали 200 тыс. км. а за- 
тем, заменив гнилые крылья, пороги, а 
иногда и двери, перебрав мотор и пере- 
красив кузов, предлагают вам. На такие 
экземпляры нужно обращать внимание 
лишь в том случае, если цена предложе- 
ния невысока, а ездить вы собираетесь 
только летом. 

"Движок - зверь”. Возможно, он "озве- 
рел" от большого количества разнообраз- 
ных присадок, залитых для повышения 
мощности перед продажей. "Много нового", 
"все заменено” - при телефонном разгово- 
ре с хозяином выясните, что же все-таки 
имеется в виду. Возможно, заменено лишь 
то, что влияет на внешний вид (рассеива- 
тели подфарников, "дворники”, покрышки) 
и в сумме составляет незначительный про- 
цент от стоимости всей машины. 

"На запчасти без переоформления” - 
совершенно не подходящий вам вариант, 
поскольку либо авто полностью не пригод- 
но к восстановлению, либо имеются серь- 
езные проблемы с документами - третьего 
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не дано. "Антикор, подкрылки, мовиль" - 
описание антикоррозионных мер, которые 
предпринял владелец. Это может служить 
лишь дополнительным плюсом после осмо- 
тра машины, поскольку после покупки анти- 
кор рекомендуется делать еще раз. "Музы- 
ка - ЗОНУ (РАЫАЗОЫІК, ^VС и т. д.)” - ав- 
томобиль "радиофицирован", что, конечно, 
неплохо, однако часто это преподносится 
таким образом, будто вы покупаете не ма- 
шину с магнитолой, а магнитолу с машиной 
в придачу. На мой взгляд, купить автомо- 
биль проще без радио, которое впоследст- 
вии нетрудно установить самостоятельно, 
исходя из собственного вкуса и кошелька. 

"Много запчастей”, "плюс запчасти", 
"запчасти в придачу" - подобная покупка 
лет 10 назад была безусловной удачей, по- 
скольку запчасти были дефицитнее, чем 
сама машина. Сегодня же отделы запча- 
стей открыты чуть ли не при каждом прод- 
маге, не говоря уже о специализирован- 
ных рынках и развалах. Поэтому здесь це- 
лесообразно поступить так. Если автомо-’ 


биль, который вы собираетесь приобрести, 
в настоящее время выпускается (или снят 
с производства совсем недавно), то запча- 
сти к нему брать в придачу не следует 
(разве что мелочевку), поскольку они бу- 
дут производиться еще как минимум 10 
лет, а то и больше. А поэтому запасаться 
впрок ни к чему: по закону подлости у вас 
когда-нибудь выйдет из строя тот узел, ко- 
торого как раз в запасе не имелось. Дру- 
гое дело - автомобили, выпуск которых 
прекращен 10 и более лет назад. К такой 
технике лучше брать почти все запчасти, 
кроме тех, которые вам негде хранить. Од- 
нако они должны быть только новыми: 
брать "б/у" не стоит. К автомобилям же вы- 
пуска до 1971 года (тогда все автозаводы 
перешли на новые модели, большинство из 
которых, в олегка подретушированном ви- 
де. мы видим и сегодня на дорогах) - нуж- 
но брать все! А зачем вам нужен такой ав- 
томобиль? Хотя, впрочем, мое дело рас- 
сказать обо всем, к тому же мы отвлеклись 
от основной темы - чтения объявлений. 


Не могу не сказать про такое достаточ- 
но распространенное явление, как "комби- 
нированный” автомобиль или, говоря про- 
ще, "сборная солянка”. Это отнооится по 
большей части к "жигулям" всех моделей, 
поскольку у "москвичей”, "волг" и "запорож- 
цев" "комбинировать" почти не из чего. Про- 
дукция же ВАЗа имеет большое разнообра- 
зие в пределах одной базовой модели 
(2101), что позволяет использовать различ- 
ные узлы от более современных моделей 
(вплоть до 2107). В результате в "копейку” 
(ВАЗ-2101, здесь и далее в кавычках выра- 
жения, встречающиеся непосредственно в 
объявлениях) может быть установлен "са- 
лон 06" (от модели 2106), "двигатель 03”, 
"бамперы 07” и т. д. К подобным передел- 
кам автор относится крайне отрицательно 
(кстати, и ГАИ этого тоже не одобряет), по- 
скольку вы вряд ли узнаете, кто и для какой 
цели занимался таким "тюнингом". Одно де- 
ло - для себя, не спеша и с любовью, дру- 
гое - кое-как, дабы подороже продать сво- 
его "железного коня”. В результате при не- 
обходимости демонтировать, например, 
бампер выясняется, что он. „ намертво при- 
варен! Из-под "Торпедо 06” полетят искры, 
так как прежний владелец при установке 
неаккуратно соединил разрезанную про- 
водку. В любом случае подобный автомо- 
биль побывал в руках "самоделкина’'. квали- 
фикация которого вам неизвестна. Так к че- 
му лишние проблемы? На рынке полно ма- 
шин, хозяева которых лишь крутили руль да 
нажимали на педали - вот и берите такую. 
А коль будет охота да умелые руки в прида- 
чу, скомплектуете ее по своему вкусу. 

Несколько лет назад, проходя по ав- 
торынку, я увидел "Запорожец” (вообще он 
там редкий гость), на ветровом стекле ко- 
торого красовался плакатик: "Запорожец" 
не купил - жизнь интимную сгубил”. От не- 
ожиданности я просто остолбенел, затем, 
отсмеявшись, поискал продавца, который 
куда-то отошел. Естественно, я не соби- 
рался прицениваться к его машине, но хо- 
тел лишь сказать, что фраза имеет проти- 
воположный смысл: именно купив такой 
"Запорожец”, интимной жизни новому вла- 
дельцу не видать, поскольку возиться он с 
ним будет и день, и ночь... 

Это была шутка, а заключение будет 
серьезным. Нынешний рынок подержан- 
ных автомобилей перенасыщен: машину 
проще купить, чем продать. Поэтому не 
торопитесь. По ключевым строкам подоб- 
ных объявлений выберите наиболее под- 
ходящее и лишь потом отправляйтесь на 
осмотр. Только не удивляйтесь - зачастую 
то, что придется увидеть, разительно от- 
личается от того, что вы себе представи- 
ли, читая газету. 
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за этим последовадо^^ 


триалу й ГО) 

- все, все 
журнала "3 
чемпионат мира по мотогонкам ’М Іпьду 
на приз "За рулем", слеты "Друзей ЯВЫ", 
Всесоюзные соревнования школьников- 
автомобилистов, где тысячи старше- 
классников получили водительское кре- 
щение! И поныне в редакцию приходят 
письма, где рядом с фамилией автора 
стоит: "Бывший участник соревнований 
школьников на призы "За рулем". 

Сегодня, когда спорт немыслим без 
спонсорства, привлечения рекламодате- 
лей и оплаты всего и вся ("деньги - на боч- 
ку”), просто представить себе невозмож- 
но, что "За рулем" делал все это сам, 
опираясь на свой авторитет, энту- 
зиазм сотрудников и помощь фана- 
тов спорта в автомотоклубах 
ДОСААФ, на заводах, транспорт- 
ных предприятиях. 

Понятно, не все начинания ЗР 
остались в спорте. Что-то не приви- 
лось, что-то ушло до лучших времен, 
а что-то изменилось: прогресс в 
спорте - его суть. И вспоминаем мы 
о прошедшем в год юбилея журнала не 
столько для того, чтобы оглянуться назад. 
Главное - сказать нашим читателям-лю- 
бителям спорта: "За рулем" всегда с вами! 
Обо всем интересном в невероятно увле- 
кательном мире автоспорта вы будете, 
как и всегда, узнавать с наших страниц, 
из наших репортажей, статей, сообщений, 
"За рулем” и автоспорт - неразделимы. 


чкам на снегоходах 
шло под эгидой и 
а рулем”. А еще 


призы 
ландньій 
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Визиты высоких гостей наша федера- 
ция автоспорта не случайно старалась при- 
урочить к "фирменной", как тогда ее назы- 
вали, гонке "За рулем” - ничего более авто- 
ритетного и привлекательного в совет- 
ском, а потом и в российском автоспорте 
не было. И, как выяснилось, наша вершина 
оказалась вполне на мировом уровне. 

К ней журнал шел, можно сказать, со 
дня своего рождения. Авто- и мотоспорт - 
не просто присутствовали на его страни- 
цах. Перефразируя расхожее в былое вре- 
мя суждение о предназначении прессы, 
можно сказать, что "За рулем" был не про- 
сто пропагандистом автомотоспорта, но и 
его горячим организатором. 


у Хрустальный трофей 
"Гонки звезд”. 


І ужчина на льду ледового 
трека - не кто иной, 
как сам Макс Мосли. 

Человек № 1 в мировом ав- 
тоспорте, президент ФИА 
- Международной авто- 
мобильной федерации. 

Шесть лет назад его за- 
печатлел наш фотокор- 
респондент во время "Гон- 
ки звезд” журнала "За ру- 
лем". Пройдет несколько 
минут, и президент скажет: 

"Да это же МА5САИ - на 
льду!" Такое сравнение многого стоит. Нет 
на свете гонок легковых автомобилей, ко- 
торые могли бы сравниться с американ- 
ским НАЗСАНом по накалу страстей на 
трассах и на трибунах. Кстати, шестнадца- 
тью годами раньше предшественник Мос- 
ли - Жан-Мари Балестр, тоже побывав- 
ший на гонке "За рулем", излил свои эмо- 
ции еще более выразительно: "Великолеп- 
но! Я увидел прекрасное, незабываемое 
спортивное зрелище". 


Трофей заводов. 


Еще задолго до того, как в "недрах" 
редакции родилась идея звездной гонки 
на зимнем треке с персональным пригла- 
шением лучших гонщиков страны, с очень 
ценными по тем временам призами (комп- 
лектами "ниишповской" резины!), с пере- 
ходящим хрустальным трофеем, трансля- 
цией по телевидению - "За рулем”, можно 
сказать, добровольно отдал себя во 
власть автомотоспорта. 

Листая послевоенные подшивки, мы 
потеряли счет тем начинаниям, где "За 
рулем” не просто первым сказал ”А", по- 
местив публикацию о чем-то новом в 
спорте, но и попробовал внедрить это 
новое на нашей почве. 

В пору, когда автомобильные и мо- 
торные заводы повернулись лицом к 
гонкам, ралли, кроссам, редакция учре- 
дила переходящий "Трофей заводов". 
Первые розыгрыши кубков по автомно- 
гоборью и мотоболу, мотоциклетному 




СМЕНА КОРИФЕЯ 
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Уход "Ситроена" 

не повлиял на характер борьбы в 

ралли-рейдах. 


один за одним. И такой позор приходится 
сносить в ранге четырехкратного обладате- 
ля кубка мира по ралли-рейдам! 

Никогда еще 49-летний француз не 
выглядел столь жалко. Конечно, механики 
заменили злосчастную коробку, и Лартиг 
поехал дальше, но шутил и улыбался без 
обычного энтузиазма - с восьмичасовым 
штрафом не до веселья. На что рассчиты- 
вал титулованный ветеран марафонских 
гонок, стартуя в знаменитом "Дакаре” в 
качестве пилота команды ”Шев- 
роле-Протрак"? 

Долгие годы ралли-рейды 
были "вотчиной” "Ситроена”. Там, 
где стартовали гонщики на "крас- 
ных дьяволах”, как прозвали не- 
победимые "ситроеновские” "зет- 
иксы”, никто иной выиграть не 
мог. Не секрет, что в дорогих су- 
пермашинах от серийных сохра- 
нялось разве что название - пе- 


Кенджиро Шинозука и Жан-Пьер Фонтенэ (спра- 
ва) были уверены в победе экипажа своей коман- 
ды. Вопрос в том, какого из них. Год назад торже- 
ствовал японец. На этот раз повезло французу. 

ределке, если не сказать замене, подвер- 
гались и кузов, и подвеска, а двигатель ис- 
пользовали вообще доугой марки ("Пежо"). 
Инженеры спортивного отделения фран- 
цузской фирмы создали аппарат, идеально 
приспособленный для передвижения по 
бездорожью. Пыталась тягаться с "Ситро- 
еном” японская "Мицубиси”, но вскоре 
предпочла отойти в тень - слишком боль- 
ших расходов требовала подготовка уни- 
кальных "гоночных вездеходов”. Все ос- 
тальные, а ралли-рейды привлекали и 
"Тойоту", и "Ниссан", смирились с ролью 
статистов, поручая небольшим француз- 
ским мастерским доработку серийных джи- 
пов. Что уж говорить о частных командах с 
их скромными бюджетами. Тогда Лартига 
нисколько не смущали проблемы соперни- 
ков - ведь он был ли- 
дером заводской ко- 
манды "Ситроена"... 

Но такое разви- 
тие событий не устра- 
ивало Международ- 
ную автомобильную 
федерацию (ФИ А), уч- 
редившую в 1 993 году 
кубок мира вовсе не 
за тем, чтобы он по- 
стоянно доставался 
одной и той же коман- 
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Для четырехкратного обладателя 
кубка мира Пьера Лартига ”Дакар-98'’ 
обернулся тяжелым разочарованием. 


Жан-Луи Шлессер, выступающий на 
багги собственной конструкции, усту- 
пил только четырем экипажам "Мицу- 
биси”... 

В первой же гонке новые "паджеро” 
доказали, что равных им сегодня нет 
(фото вверху). 


На улице провинциального испанского 
"ородка стоял Пьер Лартиг и с унынием 
взирал на огромную лужу масла, выливше- 
'ося из коробки передач его новой машины. 
И вероятно, проклинал тот день, когда ре- 
шил "сесть за баранку этого пылесоса" - чу- 
довищных размеров пикапа "Шевроле”. На 
американских "бахах”- тысячемильных гон- 
ках по бездорожью - точно такие же авто- 
мобили разносят соперников в пух и прах. А 
тут, смешно подумать, даже до Африки не 
довез! "Мицубиси” же, словно из какого-то 
другого металла сделаны, проносятся мимо 


СПОРТ и ТУРИЗМ 







Застрять в пустыне - большая неприятность. 
Помощь, возможно, придет, но когда? (Экипаж 
Т. Делаверня, "Ниссан"). 

де. Нужна же хоть какая-то борьба, пока от 
ралли-рейдов не отвернулись зрители, 
спонсоры и средства массовой информа- 
ции! Стремясь уравнять шансы участни- 
ков, ФИА минувшей зимой запретила за- 
водским командам выставлять автомоби- 
ли-прототипы группы ТЗ. "Ситроен”, разу- 
меется, объявил об уходе - джипов эта 
фирма не выпускает. Не на малютке же 
"Ксаре" Сахару пересекать! 

Но ваша хворь - наше здоровье. И со- 
перники "двойного шеврона”, с облегчением 
вздохнув, стали готовиться к первой гонке 
по новым правилам - знаменитому "Дака- 
ру". Уж теперь-то наступит долгожданное 
обострение борьбы за кубок! Конец театру 
одного актера! Да, конечно, остался другой 
корифей ралли-рейдов - "Мицубиси”, распо- 
лагающий большим бюджетом и большим 
африканским опытом, но ведь его практи- 
чески лишили самого "убойного” оружия, за- 
претив прототипы группы ТЗ! А серийный, 
пусть и максимально приспособленный к 
пустынным гонкам, "Паджеро”, по идее, не 
должен на голову превзойти ’Тойоту-Лендк- 
рюйзер” й "Ниссан-Патруль”. Опять же аме- 
риканские кроссовые пикапы и багги коман- 
ды Жана-Луи Шлессера со счетов сбрасы- 
вать не стоит. Одним словом - навалимся 
всем скопом, глядишь, одолеем. Словно ни- 
кто и не подозревал, на что способна "Ми- 
цубиси” - одна из самых мощных фирм в 
Японии. А ведь она еще прошлым летом по- 
ставила на конвейер (!) вседорожник с не- 
зависимой задней подвеской - именно та- 
кая была нужна для раллифейдов. На свет 
появились марафонские "Паджеро" нового 
поколения, оснащенные 3,5-литровыми 24- 
клапанными двигателями, развивающими 
260 л. с. Хоть и "слабенькой” группы Т2, но 
технически превосходящие все прочие ма- 
шины, не говоря уж о преимуществах за- 
водского сервиса в ходе гонки. 

И вот юбилейный 20-й "Дакар”, прово- 
димый по традиционной схеме со стартом в 
Париже и финишем в столице Сенегала: де- 
сять тысяч километров по дорогам Фран- 
ции, Испании, Марокко, Мавритании, Мали, 
около шести тысяч километров скоростных 


участков. После первых же стало ясно, что 
три заводских пилота "Мицубиси” едут быст- 
рее всех. Дальше - больше, и к середине 1 8- 
дневной гонки перевес Жана-Пьера Фонте- 
нэ, Бруно Саби и Кенджиро Шинозуки выра- 
жался уже не минутами, а часами. Неужели 
в ралли-рейдах все решают деньги?! Разу- 
меется, да. Как и в любом другом виде авто- 

Ралли-рейд "Париж - Гранада - 
Дакар", абсолютный зачет 

1 . Ж.-П. Фонтенэ (Франция) - 65 ч 25 мин 
58 с; 2. К. Шинозука (Япония) - отстава- 
ние на 1 :45.44; 3. Б. Саби (Франция, все 
- "Мицубиси-Паджеро") - 1:59.01; 4. X. 
Масуока (Япония, "Мицубиси-Челенд- 
жер") - 5:55.27; 5. Ж.-Л. Шлессер (Фран- 
ция, "Шлессер-Багги 05С7") - 8:10.39; 6. 
Ф. Алльо (Франция, "Ниссан-Патруль 
Ѳ!7")- 11:39.43. 


спорта - сколько вложил, столько и получи, 
в зачете марок кубка-98 "Мицубиси” набра- 
ла 80 очков, тогда как 'Тойота” - лишь 20, а 
"Ниссан” и того меньше - 12. 

Великий же Лартиг сошел с дистан- 
ции после пятого дня. Больше того, до фи- 
ниша не добрался ни один из экипажей ко- 
манды "Шевроле-Протрак" - а ведь в ее 
составе были такие асы, как французская 
звезда Анри Пескароло и опытнейший 
американский кроссмен Ларри Рагланд. 
Такая же печальная участь постигла ко- 
манду КамАЗа - единственную из россий- 
ских на "Дакаре-98”. Опытные марафонцы 
из Набережных Челнов считались фаво- 
ритами в зачете грузовиков. Но, видимо, у 
Сахары было иное мнение - она быстро 
расправилась с машинами Виктора Мос- 
ковских и Владимира Чагина. Дольше со- 
противлялись Фирдаус Кабиров с партне- 
рами, занимавшие третью позицию. Одна- 
ко десять часов штрафа на 13-м этапе (на- 
званном в честь основателя этой гонки - 
"Тропа Тьерри Сабина") - и у камазовцев 
пропало желание ехать дальше. К слову, 
из 35 стартовавших грузовиков до фини- 
ша добрались только восемь, а победил 
чех Карел Лопраис на "Татре". Тот самый 
Лопраис, который считался корифеем "Да- 
кара” еще в конце 80-х годов. 




ТАКОГО "ПОДАРКА" 
НЕ ЖДАЛ ЧЕМПИОН 


Андрей КЛЕЩЕВ. Фото автора 


Ралли "Мороз" собрало наисильнейших. 


"Конечно, наша машина - самая быст- 
рая на сегодняшний момент в отечествен- 
ном ралли, - загадочно подмигнул журна- 
листам Сергей Успенский после победы на 
первом этапе чемпионата России в Екате- 
ринбурге, - но не стоит забывать, что "Су- 
бару-Импреза ѴѴНС" - все же, скорее, "ас- 
фальтовый" автомобиль. А зимой по цело- 
му ряду причин его возможности уравни- 
ваются с соперниками. Так что на подмос- 
ковном "Морозе", где соберутся все силь- 
нейшие, победить будет гораздо труднее". 

Не знаю, лукавил ли чемпион России, 
столь скромно оценивая свои шансы, но в 
одном он был стопроцентно прав. Состав 
гонщиков второго этапа чемпионата под- 
бирался не чета первому, проходившему 
за две тысячи верст от столицы. Ведь на 
международное ралли "Мороз" заявились и 


Сергей Успенский - два старта, две победы. 
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Андрей КЛЕЩЕВ. Фото РРРІ 


В ледовых гонках находят 
много приятного 
даже звезды формулы 1. 


"Эти гонки - просто фантастика! - 
Найджел Мэнселл буквально светился от 
восторга. - У меня не хватает слов, чтобы 
описать полученное удовольствие. Никог- 
да я так не веселился, как сегодня!" 

Как вы думаете, о чем это с таким во- 
одушевлением рассказывал журналистам 
прославленный англичанин? О формуле 1 , 
где Найджел стал чемпионом мира в 1992 
году? Не угадали. Об "Инди каре”, где он 
завоевал титул год спустя? Опять мимо, 
Биг Найдж" делился впечатлениями о 
французской серии "Андрос-Трофи". 


и на этот раз "десятка" втіризёрах. Ев 
успех разделил тольяттинец Виктор 
Школьный, вернувшийся в спорт пос- 
ле долгого перерыва. 


Международное ралли ”ЭССО- Мороз”, 
абсолютный зачет; 

1 С. Ѵспенский/А. Щукин (Москва, "Субару- 
Импреза ШС") - 2:09,01; 2. Г. Денисов/В. 
Стребков (Москва, "Мицубиси-Лансер"), от- 
ставание - 7.48; 3. В. Школьный/С. Таланцев 
(Тольяпи, ВАЗ-21107) - 18.45; 4. М. Данилоч- 
кин/А. Трошкин (Москва, "Лянча-Дельта") - 
20.39; 5. А. Кузнецов/В. Холодков (Москва, 
ВАЗ-21083) - 22.00; 6. Д. Агишев/И. Скуридин 
(Раменское, ВАЗ-2108) -24.16. 


Ш. 




Оказывается, не только "морозостой- 
ким" россиянам и скандинавам приходят в 
голову идеи о проведении гонок по замкну- 


Третий год подряд "опелям" 
в "Андрос-Трофи" нет равных. 


тым ледовым трассам. Давным-давно, в се- 
редине 70-х появились подобные развлече- 
ния и во Франции. Правда, скорее всего, 
они и по сей день оставались бы состязани- 
ями гонщиков-любителей на 'личных авто- 
мобилях, но в один прекрасный момент 
фирма "Андрос" захотела хорошенько отре- 
кламировать свою продукцию - натураль- 
ные соки. И обратила внимание на люби- 


вице-чемпион Эстонии Дмитрий Мяльсон 
на "Форде" точно такой же, как и у Успен- 
ского, группы ѴѴВС, и прошлогодний побе- 
дитель раменской гонки финн Силво Вии- 
танен на мощном "Эскорте", и, конечно же, 
главный конкурент Успенского, Сергей 
Балдыков. Причем последний - уже не на 
страдающей старческими болезнями "Ле- 
гаси”, как в Екатеринбурге, а на только что 
прибывшей из Англии заводской "Импре- 
зе"! Так что, судя по всему, бой Успенскому 
действительно предстоял нешуточный. 

Но, увы, сражения за лидерство опять 
не получилось - Успенский, как и раньше, 
серьезных ошибок по ходу гонки не допус- 
кал, а вот его теоретические соперники на 
практике в очередной раз оказались не на 
высоте. Финн и эстонец с самого начала 


сражались не с российским чемпионом, а с 
собственными автомобилями. Ну а Балды- 
ков, как ни выкладывался, все равно про- 
игрывал Успенскому около секунды на ки- 
лометр дистанции. В довершение ко всему 
не прошло и половины гонки, как Виита- 
нен выбыл из игры из-за поломки передне- 
го моста, а Мяльсон с Балдыковым попали 
в цепкие объятия придорожных сугробов. 
Столь щедрый "подарок" конкурентов, по- 
хоже, оказался для Успенского главной 
неожиданностью подмосковного ралли. 
"Я, конечно, рассчитывал победить на 
"Морозе", - обескураженно разводил рука- 
ми лидер чемпионата и команды "ЛУКойл- 
рейсинг” после победного финиша, - но 
никак не ожидал, что победа окажется 
столь легкой". 


Найджел Мэнселл (слева) сбрил усы, но Жан 
Алези все равно его узнал и подошел погово- 
рить. Тет-а-тет, похоже, невозможен, когда бесе- 
дуют звезды формулы 1 . 

тельские ледовые гонки, проходившие на 
горнолыжных курортах. Так в 1990 году в 
гоночной жизни Европы появилось "Анд- 
рос-Трофи” - одно из самых оригинальных 
и необычных автомобильных состязаний. 

Все здесь ни на что не похоже. Нео- 
бычные правила, заставляющие пилотов 
выкладываться на все сто процентов в те- 
чение уик-энда, начиная от свободных 
тренировок и заканчивая финалами. Уни- 
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Под стать "андросмобилям" и "андрос- 
пилоты”. Кого только не встретишь в за- 
крытом парке семиэтапного ледового тро- 
фея и своеобразной французской гонки 
звезд - ”24 часа Шамони”, проходящей по 
тем же правилам, но самостоятельной, с 
отдельным зачетом. Начинающие гонщики 
и экс-пилоты формулы 1, промышленные 


Молодежь пробует свои силы в кубке 
"ситроенов-саксо" - здесь тоже кипят 
нешуточные страсти. 


кальные высокогорные (от 1035 
до 2200 метров над уровнем мо- 
ря) трассы, изобилующие поворо- 
тами различной крутизны. Но все 
же главное, что отличает "Анд- 
рос” от других дисциплин авто- 
спорта, - техника. 

Требования к автомобилям- 
прототипам для ледовых гонок, 
наверное, не слишком по душе чиновникам 
Международной автомобильной федера- 
ции, в последнее время все больше и боль- 
ше связывающих руки создателям спортив- 
ных машин. Ведь главное в них - "конструк- 
ция автомобиля свободная". То есть совер- 
шенно никаких ограничений! Хотите пере- 
ставить двигатель из моторного отсека в са- 
лон или вообще взять его от автомобиля 
другой марки - пожалуйста. Сделать кузов 
из легкого и прочного кевлара - на здоро- 
вье. Самостоятельно рассчитать и изгото- 
вить подвеску и коробку передач - сколько 
угодно. Приспособить на атмосферный мо- 
тор турбонагнетатель - нет вопросов. Не 
возбраняются и любые аэродинамические 
приспособления, а в итоге получается ”анд- 
росмобиль”, лишь слегка похожий на серий- 
ного 'прародителя". Лег- 
кая рамная конструкция, 
атмосферный двигатель, 
обладающий высокими 
крутящим моментом и 
мощностью в широком 
диапазоне оборотов, 
длинноходная независи- 
мая подвеска, пяти- или 
шестиступенчатая ко- 
робка передач с после- 
довательным переклю- 
чением, трансмиссия без 
межосевого дифференци- 


Марсель Таррес - единственный, кто составил в 
этом сезоне конкуренцию заводской команде 
"Опеля”. 

магнаты и заправилы шоу-бизнеса - двери 
открыты для всех! Однако большинство 
обитателей закрытого парка "Андроса” - 
профессионалы, имеющие за плечами кол- 
лекции всевозможных титулов и наград. 
Скажите, на кого бы поставили вы, зная, 
что в одном заезде стартуют легендарный 
раллист Маркку Ален, многократный побе- 
дитель "Дакара" Стефан Петерансель, ви- 
це-чемпион Европы по ралли-кроссу Жан- 
Люк Пейе и бывшие звезды формулы 1 Ре- 
не Арну и Жак Лаффит? 

Увы, при всем богатстве выбора в пос- 
леднее время альтернативы в "Андросе” 
нет. Три сезона прошли под диктовку Ивана 

Может, секрет успехов Ива- 
на "Грозного" Мюллера в его 
любимой шляпе, которую он 
снимает, только когда са- 
дится за руль "Тигры”. 

"Тигра” Мюллера финиширо- 
вала первой шесть раз в се- 
ми гонках серии. 


"АНДРОС-ТРОФИ-Эв” 
(итоговые роіультвты) 

Зачет пилотов: 1 И. Мюллер (Фран- 
ция, "Опель-Тигра") - 600 очков; 2. М. 
Таррес (Франция, БМВ-318) - 581; 3. 
Д. Рюфье (Франция, "Опель-Тигра”) - 
568; 4. М. Ален (Финляндия, "Опель- 
Тигра") - 557; 5. Ф. Гаш (Франция, 
"Мега”) - 548; 6. П. Колар (Франция, 
"Пежо-306") - 541... 22. В. Маслов 
(Россия, -Дэу-Нексия") - 443. 

Зачет марок: 1 . "Опель” - 348; 2. "Нис- 
сан" - 278; 3, "Дэу" - 247; 4. БМВ - 1 73. 


ала, управляемые с помо- 
щью кулачкового механиз- 
ма задние колеса - для 
подруливания в крутых по- 
воротах. Где вы еще увиди- 
те на одной машине столь- 
ко "наворотов'?! 


Мюллера, который за свою напористость 
заслужил прозвище "Грозный". Однако, не- 
смотря на превосходство Ивана и заводской 
команды "Опеля", доведшей в этом году 
мощность мотора своей "Тигры” до рекорд- 
ных 400 лошадиных сил, интерес у публики 
и прессы к трофею не ослабел. Количество 
и география участников растет год от года. 
Сегодня поболеть за своих во Фран- 
цию приезжают зрители из Италии, 
Германии, Бельгии, Финляндии, Анг- 
лии и... России! Да-да, в нынешнем 
сезоне одним из "андросмобилей” 
на всех восьми гонках управлял 
уроженец Сургута Виктор Маслов, 
прошлым летом участвовавший в 
наших кольцевых гонках за рулем 
"Даллары” формулы 3. Причем смо- 
трелся за рулем "Дэу-Нексии”, за- 
метно уступающей "опелям" в объе- 
ме и мощности двигателя, отнюдь 
не беспомощным дилетантом. А 
лучший результат показал на за- 
ключительном этапе в Бесси - тринадцатое 
место при 42 участниках, причем объехал и 
Арну, и Лаффита! Впрочем, Виктор и не осо- 
бо рассчитывал на высокие места, "Андрос” 
для него был не более чем хорошей трени- 
ровкой перед летним сезоном. И в отличие 
от Мэнселла, в сводки вездесущих инфор- 
мационных агентств не попал. 

Кстати, что же получил от "Андроса" 
Найджел, кроме удовольствия - ведь ему 
тоже не удалось подняться на пьедестал по- 
чета? Похоже, неосторожный ветеран за 
один уик-энд в Шамони заразился вирусом 
опасной болезни "андрострофии”. Главный 
ее симптом - хочется стартовать еще и еще, 
независимо от результатов. "Меня нисколь- 
ко не смущает, что я не попал в призеры, - 


улыбался англичанин, вер- 
нувшийся в гонки после трех- 
летнего перерыва. - Здесь я 
открыл для себя много ново- 
го, что, надеюсь, повлияет на 
мою дальнейшую карьеру 
гонщика. Через год я сюда 
вернусь и отнюдь не для того, 
чтобы плестись в хвосте пе- 
летона!" 
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Александр МЕЛЬНИК. Фото ОРРІ 


"Что ни говорите, а эти машины выгля- 
дят слегка придурковато". Немногочислен- 
ная стайка журналистов, слетевшихся в зим- 
нюю Барселону, чтобы своими глазами по- 
смотреть первые испытания автомобилей 
формулы 1 сезона-98, была слегка ошара- 
шена увиденным. "Да уж, совсем не похоже 
на формулу 1 . Скорее, какая-то формула 3 
на стероидах”, - в конце концов протянул 
кто-то, когда из боксов, утробно взревывая 
750-сильным мотором, вырулил бело-голу- 
бой "Эрроуз” финского гонщика Мики Сало. 

О том, что автомобили Ф1 зимой долж- 
ны измениться, знали давно. Еще в апреле 
1997 года Международная федерация авто- 
спорта (ФИА) заявила, что с нового сезона 
войдут в силу существенные изменения тех- 
нических требований. Федерацию не устраи- 
вали слишком высокие скорости машин фор- 
мулы 1 и малое количество обгонов - слиш- 
ком быстро и слишком скучно. 


"Главное, чтобы за рулем был талантливый 
парень", - как совершенно справедливо от- 
метил технический директор команды "Виль- 
ямс” Патрик Хед. 

Но как же быть? Ведь, стремясь сни- 
зить скорость машин при прохождении пово- 
ротов, и размеры антикрыльев ограничива- 


Главным фаворитом сезона считают 
Михаэля Шумахера. Справа - парт- 
нер немца по "Феррари” Эдди Эр- 
вин из Северной Ирландии. 

Новый конструктор "Бенеттона" 
Ник Уирт слывет главным выдум- 
щиком формулы 1 90-х годов. Но 
приживется ли этот удивительный 
аэродинамический элемент, распо- 
ложенный по бокам кокпита? 


ли, и доску сантиметровой толщины под ку- 
зовом устанавливали - ничего не помогает. 
И на этот раз решили устроить нечто неви- 
данное - запретить слики - так называют 
специальные гоночные шины с протектором 
без рисунка. Отныне все шины для сухой по- 
годы должны иметь расположенные по ок- 
ружности канавки глубиной минимум 2,5 мм 
и минимальной шириной 10 мм (14 мм на по- 
верхности). На передних шинах их должно 
быть три, на задних - четыре. 

Кроме того, габаритную ширину авто- 
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На снимках 'Джордана" экс-чемпиона мира Дей- 
мона Хилла (справа) и "Бенеттона” Джанкарло 


Но как притормозить гоночные автомо- 
били, одновременно обострив борьбу на 
трассе? Снизить мощность моторов, ограни- 
чив рабочий объем? Это уже было - в 1995 
году. И обязательную дозаправку топливом 
в ходе гонки уже вводили - годом раньше, 
что дало повод телекомментаторам до одури 
рассуждать о том, когда тот или иной пилот 
отправится менять шины и заправляться. Но 
машины с 3-литровыми моторами очень ско- 
ро обогнали своих 3,5-литровых старших 
братьев - у них была лучшая аэродинамика и 
управляемость. А Михаэль Шумахер нагляд- 
но показал, что можно выигрывать, останав- 
ливаясь в боксах и один, и два, и три раза. 


Самые быстрые в мире 
автомобили похудели. 
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мобиля уменьшили на 1 0%, размеры моноко- 
ка - несущей структуры, к которой крепятся 
узлы и агрегаты машины, - увеличили и за- 
претили использовать сверхдорогие сплавы 
в конструкции тормозных скоб. 

Все эти изменения вызвали бурную ре- 
акцию. Гонщики, едва опробовав "похудев- 
шие” автомобили и шины с рисунком, зароп- 
тали - машины стали нервными, непредска- 
зуемыми, в любую минуту склонными к зано- 
су и плохо слушаются руля. ”Я вхожу в пово- 
рот, а машина не желает поворачивать! - 
криво улыбался, вытирая пот со лба пилот 
Стюарта” Рубенс Баррикелло. - Тогда при- 
ходится прибавлять "газку", снося задние ко- 
леса. Первое впечатление просто ужас- 
ное..." "Едва съехав с оптимальной траекто- 
рии, - вторил бразильцу Сало, - вы попада- 
ете в занос, который не можете контролиро- 
вать. Скоростные повороты становятся по- 
смешищем. Машина скользит и внезапно, 
раз за разом, прыгает в сторону, так что 
один поворот превращается в пять. Это 
страшно раздражает”. 

Инженеры, со своей стороны, очень со- 
мневались, что таким путем можно повы- 
сить зрелищность гонок, 'Тормозной путь 
возрастет из-за того, что уменьшится сцеп-, 
ление с дорогой, - считает главный инже- 
нер-эксплуатационник "Вильямса" Джеймс 
Робинсон. - Но не так намного, как кажется. 
Зато весьма возможно увеличится количест- 
во аварий, так как пятно контакта шины с до- 
рогой меньше, запас прочности ниже и мак- 
симально возможная скорость прохождения 
поворота тоже снижается". 

Чемпион мира Жак Вильнев даже счи- 


тает, что ограничения приведут к обратному 
эффекту: "Думаю, обгонять в 1998 году бу- 
дет только труднее. Я сейчас прошел не- 
сколько кругов за "Вильямсом” моего това- 
рища по команде. Моя машина была оснаще- 
на свежими покрышками, автомобиль 
Френтцена - совсем изношенными. Но обог- 
нать его я не мог! Когда я шел вплотную за 
Хайнцем-Харальдом, мой "Вильямс" оказы- 
вался в аэродинамической тени и лишался 
прижимающей силы..." 

Глава команды "Мак-Ларен” Рон Деннис 
тоже сомневается, что новый сезон обост- 
рит борьбу: "Совсем наоборот! Период ста- 
бильности технических требований закон- 
чился. А ведь именно он давал возможность 
небольшим командам несколько сокращать 
отставание. Но, как всегда было при смене 
правил, богатые "конюшни" вновь вырвутся 
вперед: большие финансовые ресурсы поз- 
волят им провести гораздо больший объем 
исследований," 

Между прочим, Вильнев обращал на это 
внимание еще год назад. Он полагал, что из- 
менения выгодны пилотам среднего уровня. 
Тогда канадца публично обвинили в зазнай- 
стве. Но вот что считает его инженер Робин- 
сон: "Ведущие команды так или иначе найдут 
выход из положения - благодаря лучшей 
конструкции, более 


Специалисты по аэ- 
родинамике поста- 
рались свести к 
минимуму потерю 
прижимающей си- 
лы. Обратите вни- 
мание на сложную 
конструкцию зад- 
него диффузора 
”Джордана-198”. 


Новый - облег- 
ченный и ком- 
пактный - мотор 
"Феррари”. 






совершенным технологиям. Словом, техника 
вновь возьмет верх над способностями во- 
дителя. И даже самого талантливого пилота 
маленькой команды побьет гонщик пусть и 
среднего уровня, но выступающий за бога- 
тую "конюшню". 

И конструкторы сразу же взялись за ра- 
боту. "Я уверен, что на старте сезона наши 
машины будут располагать большей прижи- 
мающей силой, чем весной 97-го”, - при- 
знался конструктор "Стюарта” Ален Джен- 
кинз. "Новые требования заставили нас сде- 
лать шаг назад в аэродинамике, - вторил 
коллеге инженер "Тиррела” Майкл Гаскойн. - 
Но мы очень быстро наверстаем это отста- 
вание. Труднее будет с колеей. Теоретиче- 
ски отыграть уменьшение колеи на десять 
процентов можно, понизив на те же десять 
процентов центр тяжести машины. Как это 
сделать - проблема...” 

Которую, похоже, довольно успешно ре- 
шают в "Феррари”. Дуэт конструкторов 
итальянской команды, Росс Браун и Рори 
Берн, в прошлом году в полном составе пере- 
шедший из "Бенеттона”, располагает в ны- 
нешнем сезоне более компактным и легким 
мотором и коробкой передач. Это дает боль- 
шие возможности в распределении веса ма- 
шины для достижения необходимого балан- 
са. Не говоря уже о том, что заднюю ее часть 
можно сделать ниже и компактнее, 
одновременно 
^ увеличив эффе- 
' ктивность аэро- 
динамических 
_ приспособлений 
- и, значит, доба- 
вить прижимаю- 
щей силы в пово- 
ротах. А это, в 
свою очередь, по- 
высит скорость. 

Итак, в пол- 
ном соответствии 
с сюжетом извест- 
ной сказки про белого бычка, мы получим в 
итоге... ту же формулу 1 . Вы спросите, стои- 
ло ли огород городить, придумывая дикова- 
тые ограничения, заставляя инженеров на- 
ходить все более изощренные технические 
решения, пилотов - рисковать жизнью на 
новых, неопробованных автомобилях, а их 
хозяев - тратить все новые миллионы, что- 
бы все это оплатить? Конечно же, да! Ну кто 
бы, скажите, в противном случае стал вни- 
мательно следить за ходом рутинных зимних 
испытательных заездов? Да и первые этапы 
сезона ожидались любителями формулы 1 с 
невиданным в последние годы ажиотажем: а 
ну как бумажная узда, которую накинули на 
самьіе быстрые и совершенные в мире авто- 
мобили, все-таки сработает? 


к 
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едут автомобили на шипах... 


..а так - без шипов. 


Триумфом 

иномарок завершились два 
из трех российских 
чемпионатов по трековым 
гонкам. 


"Ну что, "восьмерки" побьют сегодня 
"опелей”?” - "Должны побить. В прошлом 
году ведь побили!" - 'Так это в прошлом... 
"Восьмерки", смотри, те же самые, а "опе- 
ли”, по-моему, совсем новые”. 

Такой разговор искушенных болель- 
щиков я подслушал в закрытом парке за 
несколько минут до старта первого заез- 
да чемпионата страны по трековым гон- 
кам в классе "1600-шипы". В том самом 
классе, вокруг которого уже несколько 
лет не стихают споры. В начале 90-х ре- 
шили, что в трековых гонках хорошо 
бы использовать шипован- 
ные шины - в це- 


Сергей ЗИНОВЬЕВ. 
Фото Андрея Клещева 


лях безопас- 
ности гонщиков и сохран- 
— ности техники. Ведь даже применя- 

емые сейчас 4,5-миллиметровые шипы гораз- 
до лучше держат машину на голом льду, чем просто 
резина, пусть даже и "суперхитрая” по составу. Од- 
нако многие потребовали оставить все как было. В итоге сегодня у нас два 
трековых чемпионата для машин с двигателями объемом до 1 ,6 л - с шипами и без ши- 
пов. Хочешь, гоняйся в том, хочешь - в этом, а можно и в обоих, если финансы позво- 
ляют! Идеальный вариант? 

По-видимому, нет. Раньше, когда чемпионат был один, проводили его в три этапа, 
два лучших результата, показанных гонщиком, шли в зачет. Оставалось "право на ошиб- 
ку". Теперь же и в том, и в другом - одна решающая гонка. Малейшая осечка - неудач- 
ный старт в одном из быстротечных заездов или не вовремя "всплывшая" мелкая неис- 
правность - практически лишает пилота шансов на-призовые места. Лотерея! 

Тем не менее, возросший риск "остаться на бобах" не помешал иномаркам начать 
наступление на лозиции машин отечественного производства. Появились они, конечно 
же, в более безопасном "шипованном” классе - "опели-корса” (в 1994 г.) и "хонды-сивик" 
(в 1995-м). И принесли своим хозяевам ряд убедительных побед, прежде чем наши спор- 
тивные власти разрешили (это было в 1996-м) увеличить мощь автомобилей ВАЗ-2108 
с помощью систем впрыска топлива и новых, разработанных в Тольятти 16-клапанных 



двигателей. Сработало! Сезон-97 вышел не слишком радостным для владельцев инома- 
рок - Виктор Козанков на "восьмерке" выиграл и чемпионат, и традиционную гонку "Кэ- 
мел - Все звезды", проходившие, как и в этом году, на Раменском ипподроме. 

Но внимательные зрители, возможно, даже и не посвященные в дебри технических 
регламентов, совершенно точно подметили - по сравнению с прошлым годом "вось- 
мерки" ничуть не изменились. Все, чем только можно было заставить их 
ехать как можно быстрее, уже сделано. А вот маленькие "корсы”, 
проходившие подготовку за границей (технический прогресс 
там не чета нашему - спортивные автомобили посто- 
янно совершенствуются), оказалось, вполне способ- 
ны еще немного прибавить. Поэтому никто не уди- 
вился, когда лучшие времена в контрольных заез- 
дах показали три гонщика на "корсах”. 

И все-таки кое-кто из "восьмерочников" еще ле- 
леял надежду накануне воскресных стартов. Уже в 
первом заезде "опелям" был брошен вызов - гон- 
щик команды "Миллер-Пилот", чемпион страны по 


ШІУа 
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"Опель-Корса” столь хорошо чувствует себя на русском треке, 
словно специально для него создавался. 






кольцевым гонкам Алексей Васильев захватил лидерство. 
Следом за ним, чуть ли не уткнувшись в бампер, в снежном 
шлейфе мчался "Опель" Сергея Балдыкова - немного отста- 
вая на прямых участках, отыгрывался в поворотах. Один 
круг, второй... Трибуны ревут от восторга - неужели побьем 
немцев"! Увы. В очередном вираже "восьмерка" отказалась 
держаться на дорожке при той скорости, которую задал ей 
'онщик, - попросту вылетела с трассы, перевернулась и... 
Для молодого и честолюбивого Васильева, всего второй год 
пробующего силы на треке, гонка была закончена. 

Между тем события на трассе заставляли усомниться 
в том, что шипы по-прежнему столь же ощутимо влияют на 
безопасность: авария Васильева, "крыши" Александра 
Карасевича и - подумать только! - самого 
Владимира Гольцова; ветерана и 
суперзвезды нашего ав- 




1 ^ 



Автомобиль Алексея Иванова в аварии утратил все стекла 
до единого, но сохранил способность передвигаться. 








тоспорта. В 
самую же серьезную пе- 
эеделку попал Алексей Иванов, и, 
чадо сказать, здесь тоже не обошлось без 
Опеля". Лидируя в заезде и отчаянно пытаясь пере- 
крыть сопернику пути к обгону, тольяттинец сделал неосто- 
оожное движение рулем, и "восьмерка”, слегка подправлен- 
ная "Кореей”, уткнулась носом в твердый снежный бруствер, 
взлетела в воздух, перелетела металлические ограждения (!) 

и грохнулась на асфальт прямо у подножия трибун. Иногда там стоят зрители, на этот 
оаз, к счастью, местечко пустовало. 

Так что же, шипы стали хуже держать? Вовсе нет, даже, наверное, лучше - продук- 
ция финских шинников тоже год от года совершенствуется. Просто скорости возросли: 
Сергей Успенский (на "Опеле”, разумеется) установил рекордное время прохождения 
1600-метрового круга - 43,3 секунды. А гонщики на то и гонщики - горячие головы! 
Стремясь угнаться за шустрыми немецкими "мыльницами", готовы на любой риск. Еще 
немного, и эта более-менее мирная лотерея может превратиться в рулетку, причем сра- 
зу в русскую. 

Впрочем, если кто-то не желает проигрывать в споре с "опелями", всегда может по- 
ставить шины без шипов и поехать на "альтернативный" чемпионат. Нынче там, где со- 
перники запросто могут намять бока - скользко ведь! - рискнула появиться только од- 
на иномарка, "Хонда”. Неделей раньше в Раменском, обутая в шипы, она вывезла седо- 
ка лишь на четвертое место. Выходит, уже и "сивикам" прямая дорога туда, где пока нет 
опелей", - на "нешипованный” чемпионат в Набережные Челны. И что же? Гонщик, на 
'Хонде” выступавший, как раз и вышел победителем. Вот и спрашивается, куда теперь 
бедным "восьмеркам" податься? 

То ли дело "волги"! Было время, когда им довелось состязаться с 
полноприводными "лянчами” (только в ралли) - объем двигателя-то 
у них одинаковый. Но потом разобрались, что к чему, и теперь 
волги" - сами по себе, ни одна иномарка, даже "Запорожец", не 
может попасть с ними в один зачет! Конструкция опять же изу- 
ченная, никаких изюминок не придумаешь - все равны. Да и 
чемпионат по старинке трехэтапный. Не мудрено, что участ- 
вуют в нем аж за тридцать спортсменов, то тут, то там но- 
вые команды взрастают, и как-то позабылось, что всего 
пять лет назад умирающему классу "волг" предрекали 
скорый конец. А главное - о шипах в нем никогда и ре- 
чи не заходило. 


Лучшим из тех, кто выступал в классе "ІбОО-шилы" на 
"восьмерках", был Виталий Дудин - "бронза". Но остался 
недоволен результатом. 


Сергей Балдыков: 
"Подумаешь, ну 
что тут такого, вы- 
играть в двух гон- 
ках два призовых 
автомобиля - "Дэу" 
и КИА! 


ЧЕМПИ 

по трокопым гоииам 
(итогооыо роіультаты) 

"1600-шипы": 1. С. Балдыков (Москва, 'Опель- 
Корса"); 2. И. Коновалов (Раменское, "Опель- 
Корса"): 3. В. Дудин (Тольятти, ВАЗ-21083). 
"1600": 1. Р. Мухаметзянов (Ижевск, "Хонда-Си- 
вик"); 2. Р, Минниханов (Казань, ВАЗ-21083); 3. 
О. Кахишвили (Тольятти, ВАЗ-21083). 

"Волга" : 1 ■ В, Тютин; 2. В, Баханов: 3, В. Загайнов 
(все - Н. Новгород, ГАЗ-31029). 


С "волгами” по-прежнему успешно конкурируют только... "волги”. 


СПОРТ и ТУРИЗМ 




с МИРУ по ГОНКЕ 


ш 


ДЙ&ОНА ОТВЕЧАЕТ ВЗАИМНОСТЬЮ 


”Я всегда любил Дайтону, но, видимо, 
она не любила меня, - выбравшись из сво- 
его "Феррари”, Джанпьеро Моретти уста- 
ло улыбался. - Но это ведь как с женщи- 
ной! Получив отказ, пытайтесь снова и 
снова, и наступит день, когда вам ответят 
взаимностью”. 

Итальянский бизнесмен 14 раз пытал- 
ся покорить гонку своей мечты - 24-часо- 
вые состязания в американском городке 
Дайтона. Впрочем, это еще не 
рекорд - автомобили знамени- 
той марки "Феррари" не побе- 
ждали в этом классическом 
состязании целых тридцать 
лет! Чтобы исправить положе- 
ние, в 1993 году решено было 
даже изготовить автомобиль, 
предназначенный специально 
для Дайтоны. И в апреле 1994 года "Ферра- 
ри-333 ЗР”, оснащенный четырехлитровым 
1 2-цилиндровым мотором мощностью свы- 
ше 600 л. с. и несущим монококом из угле- 
пластикового композита, появился на свет. 

"Иль соньо американо" - американская 
мечта, как сразу же окрестила автомобиль 
итальянская печать, - обошлась в огромную 
сумму - миллион долларов. Но надежд не 
оправдала. Трижды подряд устанавливала 
рекорды в квалификациях, но каждый раз 
что-то мешало "Феррари" первой пересечь 


ПОБЕДЫ НЕ ПРИЕДАЮТСЯ Щ 



Ульяновец Биньямин Джепаев, един- 
ственный из российских гонщиков, имею- 
щий в своем активе звания . чемпиона 
СССР, СНГ и четыре (!) золотые медали 
первенства России в гонках на УАЗах, про- 
должает победный марафон и в новом го- 
ду. На прошедшем в Дмитрове первом эта- 
пе чемпионата-98 Джепаев в финале оста- 
вил всех своих соперников далеко позади. 
Отметим попутно, что некоторые его кон- 
куренты - петербуржец Владимир Худяков 
и ульяновец Владимир Дунаев - выбыли из 
борьбы еще в отборочных заездах. Второе 
и третье места заняли армейские спортс- 
мены Петр Дрофичев и Олег Борисов. 

144 


линию финиша. ”В 1 996 году масло вытекло 
из коробки передач, когда наш экипаж лиди- 
ровал уже несколько часов, - вспоминал на- 
кануне нынешнего старта бельгийский пи- 
лот Дидье Тийс. - В прошлом году пришел 
черед мотора. Теперь машина очень надеж- 
на - и двигатель, и коробка, и тормоза. Так 
что не вижу причин, почему 1998-й не мог 
бы стать годом "Феррари”. 

И действительно, три итальянские 


машины заняли на старте первые места, 
причем француз Янник Дальма почти на 
полторы секунды улучшил прошлогодний 
рекорд трассы. Однако первое место на 
старте отнюдь не гарантирует в Дайтоне 
легкой жизни. "Здесь стартует так много 
машин, - предупреждал прошлогодний по- 
бедитель американец Батч Ляйтцингер, - 
и идут они со столь разными скоростями, 
что это немного напоминает видеоигру". 

74 автомобиля, разделенные на четы- 
ре разных класса - спортпрототипы ”Кан- 
Ам" и легковые гоночные машины трех 
разных уровней подготовки, вышли на 
старт в час дня 1 февраля. И почти тут же 
алый "Феррари”, ведомый Моретти (вме- 
сте с ним управляли машиной Тийс, италь- 
янец Мауро Бальди и голландец Ари Лин- 
дик), получил чувствительный удар сзади 
и на два круга застрял в боксах. Затем 
пришла очередь другого "Феррари”. Сна- 
чала бельгийца Эрика ван де Пуле наказа- 
ли двумя кругами штрафа, а в начале 



Джанпьеро Моретти (справа 


С первых кругов гонки три крас 
ных "СРеррари” вышли в лидеры 

одиннадцатого вечера он вь 
летел с трассы, врезавшись 
барьер из шин, и угодил 
больницу. В это время лиди 
ровал третий "Феррари”, н 
сразу после остановки в боі' 
сах отвалилось колесо, и французу Боб 
Воллеку пришлось почти круг ковылять в 
трех колесах. Ремонт отнял много време 
ни, а потом и вовсе случился пожар. 

Так что, когда над Дайтоной встал 
солнце, впереди шел американский "Райл 
и Скотт-Мк-ІИ”, а единственный уцелевши 
"Феррари” проигрывал несколько кругоЕ 
И тут из мотора "американца” потекл 
масло... ”14 лет я ждал этого момента, 
расчувствовался Моретти после финишг 
когда товарищи на руках вознесли его н 
пьедестал почета. - И теперь я ухожу. Мн 
очень жаль, но возраст берет свое - чере 
два -месяца мне стукнет 58". 

”Ролекс”/24 часа Дайтоны: 1, Дж. Морепі 
М. Бальди (оба - Италия), Д. Тийс (Бельгия 
А. Линдик (Нидерланды) - "Феррари-ЗЗЗЗР", 71 
кругов, 4073,5 км; 2. А. Мак-Ниш (Великобрик 
ния), Д. Салливэн (США), Д. Мюллер, Й. Мюлле; 
V. Альцен (все - Германия) - "Порше-91 117$17-Ту( 
бо" - отставание 8 кругов; 3, К. Бушю, П, Гусла 
(оба - Франция), К. Розенблад (Великобритс 
ния), А. Арле (Германия) - "Порше-911Р$Р-Турбс 
- 36 кругов. 


Ч ЕМПИОН Ы "ПрСкбЛЬЗНУЛ ИСЬ” 

Лишь одному из действующих чемпионов России - зеленоградцу Виктору Петруні 
ну, выступающему в классе ГАЗ-51, 52, удалось занять верхнюю ступеньку на пьедестг 
ле почета стартовавшего в подмосковных Бронницах "грузового” чемпионата страны п 
автокроссу. Остальные "поскользнулись” на льду "Бронницкого кольца”. Многоопытный 

титулованный хозяин трассы Вячесла 
Трефилов уступил пальму первенства в зе 
ездах ЗИЛ-1 30 своему извечному оппонет 
ту москвичу Сергею Сафонову, а фавори 
класса ГАЗ-53 арзамасец Сергей Крото 
проиграл финальную дуэль "темной лоша; 
ке" - тюменцу Валерию Шепельскому. I 
последнее - не случайность: неделю спус 
тя Валерий был сильнейшим и на зимне 
Кубке России, проходившем в Тюмени. 
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мхнуть ли нам на машине в Италию?" 
о)нте вы своим близким ^ ^ 

іейол^ совете. ’,' 

іубкнет! ] ' * 

гого, іо уже совершил “ дд ШЛ > ЯП 


V А не Мхнуть ли нам на маШині 
предло}нте вы своим близким , 
на семейол^ совете. ’ 

I Почему бк нет! ] ' 

г Опьіттого.'то уже совершил ' 

такой ВОЯЖ! II 
^ может вам *пи годиться, Ц 

мііі 


Антон УТКИН. сЦуо Сергея Иванова 


о красотах Апеннин.- гюлу( 
шедеврах архитектуры и исхрства Италии, 
ее великолепных морских куріртах вам под- 
робно расскажут многочиспѳ»-іые путеводи- 
^т-’рли. Ограничусь лишь свейниями, полез- 
ными для путешествующих автомобиле. 

І Добираться до Италии 'ейчас удобнее 
Через Австрию - с недаЕ-»х пор обе эти 
страны входят в шенгенсху^ группу, так что 
одной итальянской визы б^г достаточно. 
Из центральных областей Ріссии оптималь- 
ный путь лежит через Белфуссию, Польшу, 
Словакию и Австрию гэ-иагистралям ЕЗО, 
Е67, Е75, Е57, Е59, Е66 ^ Е55. (Разумеется, 
атлас автодорог Европьі, где они обозначе- 
ны, вам необходим.) і* 

Въезжаем в Италию через погранич- 
ный пункт в месте'же Мальборгетто на 
трассе Е55 в 30 км я австрийского города 
Филлах. Немецкие надписи сменяются на 
итальянские, авто^н стал автострадой, но 
вокруг нас те же живописные гор- 
ные ущелья. Черг^ 1 5 км - указа- _ 
тель ”А1Т ЗТАІКэіче', то есть про- 
пускной пункт глатной дороги. В 
Италии бесплатЦьі лишь автостра- 
ды вблизи крупных городов ' обыч- 
ные узкие дорсги (не автомагист- 
рали,.. поэтому, планируя поездлг в 
другей город, т/чтите, что каждь'й 
килс‘*етр вам будет стоить около 
100 пир ".35і^уб.). Механизм опла- 
ты прост К'з въезде нажимаете 
кногж) и аеГгомат выдает билет с 
магнитном полосой. В конце плат- 
ного .'-асг.ка будет такой же АІТ 


ім. По вашему биле- 
й пу’ь и назо- 
•э"й .-с-."альянски, а 


ту он подс-.‘тавт 
вет вам сумму - 
потом (если увидит ваш чегонимающий 
взгляд) по-английски. На:г.г-.-.=.е Пиры у вас 
должны быть наготове 

Заезжаем на первую ззпрзв'. Замый 
дешевый бензин - Зирег зегга Рс то есть 
неэтилированный с октановым -.ис.-си 95. 
по 1850 лир (6,5 руб.) 33' литр. Д-ал росс.-і*- 
ских машин вполне подошел бы и Нор»^пь' 
с числом 91 , но такой бывает только Яас*- 
рии и Германии, а в других странах Запад- 
ной Европы - только "Супер". 

Здесь же, у заправки, большая площад- 
ка для отдыха, супермаркет и кафе. А вот 
чисто итальянское: таблички на четырех 
языках предупреждают о том, чтобы вы не 
оставляли в машине ценные вещи, напри- 
мер фотоаппаратуру. В старейшей туристи- 
ческой державе много специалистов по об- 


вели. Так і 

дя из маши-; 
собой все, 5.;^ 
Подъезжа-м • 
пора искать нс---' 


ЫХО“ 

і’^ирайте с 

ЗХіГЮ 

- дело к вечеру - 
; городе на во- 


де” гостиницы без,. - ; дсюоги - порядка 300 
тыс. лир (1000 руб •= -с н-с 3 сутки. В при- » 
брежном Местре - о»д.'; ■ 50 тыс. (500 руб.), 
но и это не по карма"- . ~ому, кто приехал 
без машины, деваться -екуда. а у, нас, есть 
возможность поискать жилье в округе. Я ос- 1 
тзчовйлся в небольшом городке Ноале, в 20* 
&-д"Сметрах от моря. Трехзвездочный отель, 
огорежеичая автостоянка, номер с кондици- 
онером. утром завтрак - шведский стол 
(ешь сколько хочешь). И все это - за 79 тыс., 
лир (275 руб , в с.тіЦі -сносно. ) 

На экскурсию в Венецию едем на ма- 
шине. Дорога по дамбе идет прямо до горо- 
да, затем съезд направо на остров Тронкет- 
то, где расположен гигантский многоэтаж- 


служиванию гостей, в том числе и против их 
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ный’’ паркинг. На в>езде берем 
магнитный 6илѳт^(оплата при 
выезде) из расчета .около 800С 
лир (28 руб.) в час. Здесь же приг 
стань, И) сев на катер (билет 
4500 лир), плывем на другой коі' 
нец города до знаменитого Сан|, 
Марко. Затем долго бродим пС" 
лабиринтам узких (до 1,2 м) улоі 
чек жемчужины Адриатики, люі 
буемся дворцами, морем, ; 

Дальнейший маршрут и сроі 
ки пребывания в тех или иных го| 
родах вы определяете сами в за» 
висимости от ваших материалы 







ных и... физических возможностей. В не- 
ггерпимую августовскую жару я не стал за- 
бираться южнее Флоренции, находящейся 
на широте Сочи. В любом случае за одну по- 
гздку всего не осмотреть. 

Из Венеции в Римини лучше добцраться 
X автостраде через Болонью - это о^йдет- 
Ьч в 23 тыс. лир (80 руб.) и займет два часа, 
"равда, понял я это не сразу и решил ехать 
напрямую по берегу моря. Узкое шоссе с пло- 
оім асфальтом загружено транспортом и 
проходит через населенные пункты, где час- 
то меняет направление на перекрестках. 
Причем далеко не на каждом есть указатели 
« Римини, больше - все какие-то местные 
«звания. (Вскоре я убедился, что это типич- 
^ для всех второстепенных дорог Италии.) 
Годъехав к такой развилке, не надейтесь на 
ттуицию, поворачивая наугад. Мне прихо- 
^ось полчаса и более кружить по безлюд- 
ім окраинам захолустных городков, где и 
іть дорогу не у кого. В конце концов вы- 
іотал тактику, которую рекомендую всем. 
іЬ:ли не знаете, куда ехать на перекрестке, 
й; меняя ряда, остановитесь у стоп-линии, 
Іяглушите мотор и включите аварийную сиг- 
■ализацию. Затем, рзяв разгорорник, выхо- 
^рггѳ и расспрашивайте водителя ближайшей 
рашины, не обращая внимания на то, что со- 
асали затор. Увидев наклейку "ПиЗ” на ва- 
1 ЙМ автомобиле, все поймут, что вы не дви- 
«тесь с места, пока вам не объяснят дорогу. 
Понять итальянца нетрудно - каждое слово 
сопровождает жестом. "Диритто” - прямо, 
ійэстра” - направо, "синистра" - налево, ну а 
іймафоро" в переводе не нуждается. А луч- 
і8 всего, когда кто-то из местных любезно 
зедложит проводить "туристо руссо", при- 
гасив вас следовать за его машиной. На- 
оимер, меня так несколько раз выводили из 
трода на трассу. 

Короче, от Венеции до Римини (200 км) 
: добирался полдня и с тех пор зарекся ез- 
:ить в Италии по бесплатным дорогам, 
'олько автострада - быстро и удобно. Заб- 
-удившись в крупном городе, ищите указа- 
'ели на "Іапдепсіаіе" ("тангенциале") - так в 
■'талии называют кольцевые или объезд- 
-ые автострады, вроде нашей МКАД. Выез- 
жая на них, вы должны четко представлять 
; уме карту Италии и правильно выбрать до- 
:огу по указателям - останавливаться на 
хоростной автостраде, чтобы заглянуть в 
,;тлас, не только запрещено, но и опасно. 


Коротко - о е^дахДде я побы- 
вал. Курорт Римини а; нё^тя-няшйм черно- *?• 
морским, и при этом вполне по карман^ЧѳШч 
тыс. лщ’, (350 ф^.)г -й'- день на челове ка^ 
включеттрехзвездочный отель и питание, - 
не дороже, чем где-нибудь в Дагомысе. А 
если учесть более чистые воду и пляж, экс- 
курсии и цивилизованное окружение, счет 
будет 3;0 в пользу Италии. 

В Болонью имеет смысл съездить толь- 
ко на день - побродить по городу под знаме- 
нитыми аркадами. Гостиницы очень дорогие 
и большинство без автостоянок, на улицах 
духота, а поток транспорта не прерывается 
даже ночью. 

Отправляясь во Флоренцию, учтите, 
что на дорожных указателях вы увидите не- 
привычное для нас ее название в оригинале 
- Рігепге. Город насыщен музеями, 
памятниками средневековой архитектуры, 
как никакой другой в мире, поэтому знатоку 
и ценителю здесь надо пожить подольше. 
Если вы просто приехали на экскурсию, ма- 
шину лучше оставить на стоянке у крепости 
ТоПегга ба Ваззо" (2000 лир в час). 

Милан - деловой центр Италии, где ки- 
пит своя жизнь, не предназначенная для по- 
каза туристам. Великолепны собор, гале- 
рея, "Ла Скала”. 

Необходимость общаться на редком 
для нас языке отпугивает многих от само- 
стоятельной поездки в Италию. И напрас- 
но! Умение объясняться по-английски или 
по-немецки, не говоря уже р французском, 
всегда выручит вас в 
отеле, кафе и вообще 
везде, где только быва- 
ют туристы. Но гораздо 
интереснее, вооружив- 
шись словарем и разго- 
ворником, общаться с 
итальянцами. Обычно в 
таких случаях собесед- 
ник бросает все дела и 
начинает увлеченно 
объяснять, многократ- 
но повторяя и радуясь 
каждому вашему ”зі” 

(да). Понемногу вы за- 
метите, что какие-то 
итальянские слова вам 
подозрительно знако- 
мы. "Оккупато" - заня- 












то, "темпо" - время, "одоре” - запах, ”мер- 
кантиле” - торговый, "резисторе” - сопроти- 
вляться и т. д. Да это же латынь, вошедшая 
и в наш язык! 

Утверждение, что Италия - страна до- 
рогая, верно лишь отчасти. В исторических 
кварталах городов, на набережных примор- 
ских курортов и воЬбщё везде, где есть ту- 
ристы, - действительно все дорого. А сов- 
сем рядом есть другая Италия - та, что для 
итальянцев. На окраинах городов, куда 
можно добраться только на машине, стоят 
гигантские (100x50 м) магазины типовой по- 
стройки с вывесками СООР или ІРЕП, где 
можно купить все; от маленькой булочки до 
холодильника. Цены - не выше, чем в неде- 
шевых московских магазинах, и раз в пять 
ниже, чем в туристских заведениях. Оты- 
скать такой магазин проще всего, обратив- 
шись к местным таксистам и попросив отме- 
тить крестиком на ва- 
шей карте "гранде су- 
пермеркато". 

В заключение 
прикинем общие рас- 
ходы на поездку. Если 
не шиковать, то трех- 
недельный вояж для 
двоих, с учетом виз, 
дороги туда и обратно, 
1000 км по Италии, 
гостиниц и питания, 
обойдется примерно в 
$3000. Две путевки в 
престижный россий- 
ский пансионат на 24 
дня стоят почти столь- 
ко же. Итак, вы реши- 
лись? Тогда - в путь! 
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придумали задолго 



до нас 


Каким был автомобильный мир 70 лет назад, что кануло 
в Лету, а что сохранилось до наших дней - об этом поведала 
подшивка журнала "За рулем" 1928 года. О чем он писал 
в те времена, с какими снимками предлагал познакомиться? 


Д/иитрий ПОСТНИКОВ 


Журнал тогда был раз в шесть тонь- 
ше, чем нынешний, формат поменьше, 
ну и, разумеется, без цветных картинок. 
Правда, выходил он дважды в месяц да 
и бумага была совсем не пло- 
. хая: за семь 

Ис/ТвМл /> ^ — "■ 

> Машина л Двиг= 


десятилетий даже не очень пожелтела. 
В тексте первых номеров "тренирован- 
ный” глаз редактора сразу же выхваты- 
вает опечатки, пожалуй, их многовато. 
Однако к осени их становится меньше - 
молодцы, исправились. 

Да, своим видом журнал здорово 
отличался от нынешнего, но 
вот что поражает; автомо- 
билистов волновали 

'Чин. 




I' Москва. 1928 год. 


те же проблемы, что и сей 
час. Не верите? Тогда поли 
стаем подшивку "За рулем 
вместе. 

Ну, конечно же, на пер 
вом месте - плохие дороги, иі 
уделяли едва ли не четверг 
полос каждого номера. Господи 
как это нам знакомо и сегодня 
Другая проблема: автомобиль 
ный парк страны состоит в ос 
новном из морально устаревши 
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лашин, при этом... "незначительное 
(исло "больших комиссаров" ездят на 
кадиллаках", "паккардах”, "линколь- 
•ах", "роллс-ройсах", "испано-сюизах”, 
мерседесах" и т. д. и т. п. новейшего 
фоизводства..." (ЗР, 1928, № 2). Да- 
іее сообщается, что этими очень доро- 
ими машинами их снабдил "Автоим- 
юрт", "хотя ни один 
комиссар" ни на 
іем подобном не 
іастаивал”. Оста- 
1 ИМ это без ком- 
(ентариев. Одна- 
;о, согласитесь, 
іараллели просле- 
киваются. 

Еще знакомая 
ема - единствен- 
(ый в стране круп- 
ный автомобильный 
явод АМО (теперь 
ѴМО "ЗИЛ") выпус- 
;ает не очень со- 
іершенные маши- 
ны. Прежде всего, в 
ѴМО-Ф-15 неудоб- 
■ая посадка - у всех 
юдителей болит по- 
воночник, очень не- 
надежно электрооборудо- 
іание, отсутствует элект- 
х)стартер, а на тормозных 
влодках нет фрикционного 
іатериала - они чугунные. 

Между резиновыми по- 
фышками колес (речь о дву- 
хатной ошиновке заднего 
•оста - ред.) должно быть 
•ространство, хотя бы в 1/2 
хзйма - шины бы не терлись 
:дна о другую и изнашивались 
)ы куда меньше". Список конст- 
гукторских недоработок и дефе- 
тов изготовления можно было 
іы продолжить. Увы, и тепереш- 


1 марта завод 
МО выпустил ты- 
ячную стандарт- 
ую машину. Ты- 
ичный автомо- 
иль передан Мос- 
овету. 


ние наши автомобили не отличаются 
высоким качеством. 

В 1928 году "автомо- 
билистов-любителей” вол- 
новало "сколько стоит со- 
держание собственного 
"Форда" в СССР?" Вопрос 
актуален и поныне. Тогда 
стоимость километ- 
ра пробега состав- 
ляла 13 коп., а та- 
риф московских из- 
возчиков (для одно- 
го пассажира) - 
25-30 коп., такси - 
25-40 коп., поездка 
на автобусе - 4,4 
коп. В общем, на ав- 
тобусе - дешевле, чем в собст- 
венном авто, а на такси - дороже. 
Кажется, и теперь также. 

Проблема гаражей сущест- 
вовала и то- 


гда. За рубежом уже строили много- 
этажные с лифтовыми подъемниками, 
а для наших условий журнал предло- 
жил варианты попроще, например 
"разборный переносной гараж из вол- 
нистого железа". Так что не верьте 
тем, кто утверждает, что "ракушки" и 
"пеналы" - изобретение наших дней. 
Волновало автомобилистов и "как пре- 
дохранить автомобиль от покражи". 
Способ, предложенный журналом, по- 
пулярен и сейчас: специальное устрой- 
ство (можно сказать, прадедушка 
"Муль-т-лока") запирает рычаг коробки 
передач. Тогда, правда, оно было по- 
проще - использовали висячий замок. 

Еще изобретение, о котором рас- 
сказала статья в ЗР № 1 : "стекло, не да- 


ющее осколков". Его уже используют в 
Западной Европе и Америке. ”Меж- 
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ду двумя совершенно гладкими пластин- 
ками стекла вставляется совершенно 
прозрачная целлулоидная пластинка и 
все это особым химическим способом 
соединяется воедино... Постепенно это 
стекло должно вытеснить обыкновен- 
ное во всех тех случаях, где поломка 
стекла при катастрофах приносит боль- 
шое несчастье, например, в автомоби- 
лях перед сиденьем шофера”. Ну что же, 
пророчество сбылось. 

А вот призывы превратить Ленин- 
град в центр автомобилестроения - "Де- 
тройт на Ижоре”, которые прозвучали 
на диспуте, устроенном в этом городе 
обществом "Автодор” в июне 1928 года, 
так и остались призывами. Мечты о "со- 
ветском Детройте" не случайны: в то 
время страна остро нуждалась в авто- 
мобилях. Почти в каждом номере журна- 
ла читаем о том светлом времени, когда 
"по непроезженным путям нашей стра- 
ны будут шнырять блестящие советские 
машины". А вот и статистика (ЗР, 1928, 
№ 9) с неутешительным комментарием: 
"СССР стоит в Европе на одиннадцатом 
месте и оказывается впереди только 
Венгрии и Дании”. Интересно, что све- 
дения о выпуске автомобилей в 1927 го- 
ду не в "тыс.”, как мы привыкли, а в 
"шт.”. СССР собрал 510 автомобилей, в 
основном на заводе АМО, и лишь около 
полусотни на Ярославском автомобиль- 
ном заводе - ЯАЗе (теперь здесь дела- 
ют двигатели). Интересно, что Япония 
сделала еще меньше - 305 машин. Лиде- 
ром, конечно же, были Соединенные 
Штаты - 3 394 255. Они и сегодня зани- 
мают первое место, а вот Япония вышла 
на второе. Россия тоже продвинулась: 
мы обогнали Чехию, где буквально по- 
клоняются автомобилю, а кроме того, 
опережавших нас в 1928 году Австрию, 
Швейцарию, Швецию и занимаем седь- 
мое место в Европе. 

Это стало возможным в значитель- 
ной степени благодаря пуску в 1932 году 
Нижегородского автозавода (НАЗ - те- 
перь ГАЗ) и резкому увеличению выпуска 


Если в самой Москве есть такие улицы, то что 
же можно сказать о дорогах провинции?.. (Из 
материалов комиссии Моссовета). 

легковых машин в 70-е годы. Интересно, 
что в ЗР 1928 года упоминается о строи- 
тельстве завода-гиганта, но ни слова о 
его будущей продукции, что, впрочем, не- 
удивительно - договор с "Фордом” подпи- 
сали только в 1929 году. Первыми автомо- 
билями, которые делал Нижегородский 
автозавод, были грузовой ”Форд-АА" и лег- 
ковой "Форд-А”. Им журнал посвятил ста- 
тью, не предсказав, однако, какую боль- 
шую роль в автомобилизации России и ми- 



Первая механическая бензиновая колонка в 
СССР (Москва, Арбатская площадь). 


ра сыграют эти модели. Так от внутренних 
проблем мы переходим к мировым. 

"Форд” в то время занимал первое 
место в мире по выпуску автомобилей, а 
потом уступил его американскому кон- 
церну "Дженерал моторе". На третьем 
теперь - японская "Тойота”, которая в 
1928 году еще и не существовала, в то 



время как в "Дженерал моторе" уже во- 
шли почти все его крупные подразделе- 
ния: "Шевроле”, "Олдсмобил", "Бюик", 
"Понтиак” и "Кадиллак". В 1 925 году кон- 
церн приобрел известную английскую 
фирму "Воксхолл”, а в 1931-м купил не- 
мецкие заводы "Адам Опель”. Маркг 
"Воксхолл”, к сожалению, утратила бы- 
лую славу - под этим именем теперь 
продают в Англии машины "Опель”. 

1928 год ознаменовался важныь 
для американского автомобилестроени? 
событием - слиянием фирм "Крайслер" ь 
"Додж”. Эти марки до сих пор присутст 
вуют на рынке. Много в то время былс 
фирм в Америке, некоторые вошли в ис 
торию, о других не найти сведений и е 
солидных изданиях: "Оберн”, "Чандлер" 
"Дюрант”, "Фалькон-Найт”, "Франклин" 
"Гарднер”, "Грэгем-Пэйдж”, ”Гудзон-Эс 
секс”, ’Тэпмобил”, "Джордан", "Мармон" 
"Мун", "Рио”... список можно продол 
жить. Вряд ли кто подозревал, что веко 
ре на Западе разразится один из самы: 
разрушительных экономических кризи 
сов и далеко не все фирмы его пережи 
вут. Некоторые исчезнут позже - в пя 
тидесятых, шестидесятых, семидеся 
тых. А останутся только три: "Дженера, 
моторе”, "Форд” и "Крайслер". 

Ну, а что в Европе? По выпуску ма 
шин она отставала от США, но не пі 
разнообразию моделей. В 1928 году со 
стоялся Парижский автосалон, на коте 
ром показали свою продукцию все име 
нитые фирмы. Среди них французски 
"Делонэ-Бельвилль”, "Панар-Левассор’ 
"Вуазен”, английские "Роллс-Ройс' 
"Дэймлер”, "Санбим”, немецкие "Мерсе 
дес”, "Опель", "Адлер”, бельгийская ”Мі/ 
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Старом Свете был "Ситроен". Теперь он 
слился со своим бывшим конкурентом 
"Пежо". Однако и это не помогло удер- 
жаться наверху. Сейчас больше всего 
машин в Европе выпускает концерн 
"Фольксваген" - в то время он еще не су- 
ществовал. А нынешний автогигант 
"Опель" не постеснялся тогда просто 
скопировать "Ситроен". Состоялся даже 
судебный процесс о нарушении автор- 
ских прав. Сегодня трудно представить, 
что такая солидная фирма могла зани- 
маться пиратством. 

Увы, 1928 год не явил миру выдаю- 
щихся автомобилей. Они родились или 
раньше, или позже. Например, в 1927-м 
появились упоминавшийся "Форд-А" и 
"Мерседес-53К" (его, кстати, до сих пор 
копируют мелкие фирмы), а в 1929 году 
- легендарные американские "монстры" 
"Корд-129'', "Дюзенберг-^" и английский 
"Морган-Супер Спорт". 

Из моделей 1928 года исследова- 
тели иногда упоминают "Линкольн-Ѵ8". 
"Форд” приобрел фирму "Линкольн” 
еще в 1922 году, но сохранил ее назва- 
ние - это гарантировало лучшую про- 
дажу престижных моделей. Дело в том, 
что "Форд" в умах покупателей ассоци- 
ировался с дешевым ширпотребом. 
Торговая марка "Линкольн” существует 
до сих пор. ”Линкольн-Ѵ8'' не стал вы- 
дающейся моделью, но был очень эле- 
гантен, и представители высшего све- 
та его оценили. 

Время идет и воздает каждому по 
заслугам. Хотелось бы знать, какие из 
машин нынешнего, 1998 года будут 
вспоминать через 70 лет. 


^ерва", швейцаро-испано-французская 
ѴІспано-Сюиза" и многие другие. Увы, 
’олько четыре из перечисленных марок 
южили до наших дней, причем "Дэйм- 
іер" теперь лишь вариация на тему 
Ягуара”. Все это были машины высоко- 

0 класса и довольно дорогие. Автор 
юпортажа из Парижа Борис Кушнер 
'ишет; "Одна из лучших в мире машин 
Роллс-Ройс”, но "Испано-Сюиза" - луч- 
^е...” Действительно, ее делали на за- 
аз для пре- 
идентов, 
оролей и 
іиллионе- 
юв, причем 
юучную. На 
аждый эк- 
емпляр тратили много 
іремени, использова- 
и дорогие материалы. 

1 эти огромные, как 
зтобус, машины мож- 
о было войти не сгибаясь, однако не- 
галая длина придавала им довольно 
тремительный вид. Из всех "королев- 
ких" автомобилей это были самые ко- 
олевскиѳ. Ныне к таковым можно при- 
ислить лишь "Роллс-Ройс” и его двой- 
ика под маркой "Бентли” - их также 
елают вручную. Для "Роллс-Ройса”, 
днако, сегодня наступили тяжелые 
оемена - фирму продают. Однажды 
на уже была на краю пропасти, но 
ступилось правительство Великобри- 
ании и "Ройс" остался английским, по- 
кольку эта марка - один из символов 
граны, где традиции чтут особо. Сей- 
ас же о своей готовности купить пред- 
риятие заявили аж три немецких кон- 
ерна. Посмотрим, как развернутся со- 
ытия. 

В то время из общей массы автомо- 
илей уже выделилась группа неболь- 
іих, недорогих машин для среднего 


класса. Автор репортажа пишет, что они 
захватывают рынок. "По Парижу, точно 
тараканы, бегают врассыпную "Амиль- 
кары”. Их кузова сделаны из фанеры и 
алюминия. Они напоминают детские ко- 
ляски и развивают скорость до ста кило- 
метров в час”. И далее: "Быть может, са- 
мая замечательная из всех европейских 
машин, это - чехословацкая "Татра", ма- 
ленькая, четырехместная и четырех- 
сильная. Мотор ее снабжен жабрами 

для воздуш- 
ного охлаж- 
дения". 

Н е д о - 
рогие авто- 
мобили де- 
лали в то 
время "Опель”, англий- 
ский "Моррис”, немец- 
кий "Ганомаг” и другие, 
но самым массовым в 


Пассажиры такси расплачи- 
ваются за проезд. 


ВВОЗИТЬ ЛИ НАМ ПОДЕРЖАННЫЕ МАШИНЫ? 


ЛмеряылжсгіяЛ АвтО’ 
трест ов‘яшяяет о яро* 
я*жв аедержішалжх вся- 

Мы ооспроиааолчм вто об'- 
явление, чтобы поколіте на- 
шим 'штапіеляя, как широко 
и гплылмо ііогтая.ігна в Аяе- 


рдмгн уме миллиомоми ее- 

Вслгдетаие бім»шпів >гоаі<- 
чеетва мовыт машин, предава- 
емых торіовиами Г смерольнай 
Корпорации Моторов, их аа- 


А 

"овел саг” 

ІД ипиаеЛ 

Статья тов. Н. Осинского вызвала 
ряд оживленных откликов читате- 
лей. Большинство авторов писем 
полностью присоединяются к пред- 
ложениям тов. Н. Осинского 
"Ввозить!”. 
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МЫ И АВТОМОБИЛЬ 




ЗАГЛЯНЕМ В СВЯТЦЫ 



Завершаем "трилогию" о старейших отечественных автозаводах. 
Ее последняя часть - ретроспектива легковых моделей флагмана 

советского автопрома ЗИЛа. 



Сергей ИОНЕС. Фото Юрия Бритова, 
Сергея Герасимово и ИТАР-ТАСС 


в 20-30-е годы 
партийные, государственные 
и хозяйственные деятели ездили на ог- 
ромных и очень дорогих американских ав- 
томобилях. Естественно, техническим со- 
вершенством этих машин восхищались то- 
гда наши инженеры. И конечно, они с 
большим энтузиазмом встретили подан- 
ную "сверху" идею - создать советский ав- 
томобиль такого же класса. 

После неудачной попытки наладить 
выпуск ”Бюика-32-90” под маркой Л-1 на 
Путиловском заводе в Ленинграде автомо- 
билем для "руководства партии и страны" 
занялся ЗИС - московский завод имени 
Сталина. Возглавляемый способным инже- 
нером и талантливым организатором Ива- 
ном Алексеевичем Лихачевым, завод к то- 
му времени стал достаточно мощным пред- 
приятием, специализировавшимся на кон- 
вейерном выпуске грузовиков. Проектиро- 
вание легкового ЗИСа стало новым для за- 
вода делом. Поручили его техническому от- 
делу во главе с Евгением Ивановичем Ва- 


Он не стал целиком копировать тот же "Бю- 
ик-32-90", снова "принятый за основу", - от 
него позаимствовали только конструкцию 
двигателя и общую компоновку. Интерес- 
но, что кузов ЗИС-101 (такой индекс полу- 
чил автомобиль) не был копией какой-то 
конкретной зарубежной модели. И в то же 
время не являлся советской разработкой. 
По заказу ЗИСа его проектировала амери- 
канская кузовная фирма "Амби-Бадд”. Она 
же изготовила штампы и первую партию 
кузовов в сборе. Советской стороне это 
обошлось в 1,5 миллиона долларов - ог- 
ромную по тем временам сумму! К слову, 
"Амби-Бадд" поставила также 498 кузовов 
для всех выпущенных КИМ-10. 

Динамичные обводы кузова и "дутые" 
поверхности выгодно отличали ЗИС-101 от 
угловатого Л-1 . Но под стальными панелями 


скрыва 
ся деревянный карка 
силовые брусья из бука соединялись меж, 
собой металлическими уголками, раскосаг 
и тысячей с лишним шурупов. Шоферы ѵ 
верждали, что в салоне ЗИС-101 легко бы. 
забить гвоздь, каркас слегка поскрипьів, 
на ходу, но тогда этому не придавали рс 
ным счетом никакого значения. Семимес 
ный кузов с перегородкой считали оче 
комфортабельным. Рядный верхнеклапа 
ный (!) восьмицилиндровый двигатель н 
зался самым прогрессивным - он отлич 
"тянул" на низких оборотах, хотя и требов 
частых и точных регулировок. Вообще 
тем временам ЗИС-101 для советского а 
томобилестроения был воплощением самі 
передовых технических решений. Благо/ 
ря длинной базе и мягкой подвеске он об; 
дал очень плавным ходом, имел вакуумні 
усилитель механических тормозов (прав; 
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аботал он так, что левые колеса тормози- 
и чуть сильнее правых), а также синхрони- 
аторы в коробке передач. 

ЗИС-101 остался в истории самым мас- 
овым из легковых автомобилей завода; с 3 
оября 1936 по 7 июля 1941 года было сде- 
ано 8752 машины. Причем они обслужива- 
и не только правительственные учрежде- 
ия. Скорее их можно было отнести к кате- 
эрии "средней" персоналки (вроде после- 
оенного ЗИМа), к тому же работали они и 
такси. Выпускались также кабриолет 
ИС-102, санитарный автомобиль, а с 1940 
:да - модернизированный ЗИС-101 А. В 
роекте был и перспективный ЗИС-103, но 
н остался на бумаге. Удалось построить 
вухместный родстер с форсированным 
вигателем: серийный ЗИС-101 развивал 
10-120 км/ч, а родстер - 162 км/ч. 

Надо иметь в виду, что члены Политбю- 
0 в то время продолжали ездить на амери- 
знских "паккардах”. Более того, в разгар 
ойны, в сентябре 1942 года, по команде 
аерху" на ЗИСе создали специальное КБ 
егковых автомобилей, которому поручили 
заработать новый лимузин, взяв за обра- 
эц последний предвоенный "Паккард”. 

Конструкторы будущей модели А. Ост- 
овцов, Б. Фиттерман, В. Родионов, А. Зи- 
зль и другие подошли к американскому об- 
азцу творчески. Новый ЗИС отличался от 
Іаккарда” и формой, и пропорциями кузо- 
а, а наружные поверхности были вообще 
троектированы заново. Правда, внешний 
екор "Паккарда” воспроизвели почти в точ- 
ости, но он органически сочетался с новой 
юрмой кузова. Сейчас мало кто знает, что 
азвание ЗИС-110 было только индексом 
асси, а кузов нес собственное обозначе- 
ие - ЗИС-140. Рядный восьмицилиндро- 
ый двигатель на этот раз сделали нижне- 
гапанным, зато с гидрокомпенсаторами 
ззоров клапанов. Мотор был прекрасно 
завновешен и работал почти без шума и 
ибраций. Человек, оказавшийся возле ма- 
мны с закрытым капотом, не всегда мог 
пределить на слух, включен двигатель или 
ВТ. При объеме двигателя 6008 смЗ и мощ- 
хти 1 40 л. с. машина массой 2,6 т разгоня- 
ась с места до "сотни" за 28 секунд. ЗИС- 
10 был снабжен независимой передней 
одвеской, гипоидным задним мостом, ры- 
згом переключения передач на руле. Все 
го было внове для советских машин. 

Объем производства нового автомо- 
иля оказался намного меньше, чем ЗИС- 
01: с 1945 по 1958 гг. выпустили 2039 эк- 
вмпляров. Кроме лимузинов, делали и ка- 
виолеты ЗИС-110Б. С 50-х годов на них 
винимали военные парады, а киноопера- 
зры использовали их до конца 80-х. В 
жорой помощи” работали ЗИС-110А с пя- 




ІЗИЛ-41041 с укороченным кузовомД:-,Ді^; "чМ 

^ока в единичных экземплярах. а- 

,^щшт ■іііатгі г гі іт 

яЯ^^Ьоенные парады принимают на специальных ЗИЛ-41044. 


ТОЙ дверью сзади, как у современных уни- 
версалов. В такси применялись как лиму- 
зины, так и кабриолеты. Существовало да- 
же "дальнобойное” такси "Москва-Симфе- 
рополь”, относительно доступное по цене. 

Тайной и грозной модификацией ЗИС- 
110 был бронированный лимузин для выс- 
ших лиц государства. Основой его кузова 
стал бронекорпус, обшитый "сто десяты- 
ми" наружными панелями. Машина имела 
несколько индексов; в сборе - ЗИС-115, 
шасси - ЗИС-110С (причем ”С" означало 
не "сталинский”, а "специальный”), кузов в 
сборе ЗИС-145. А выпускавшийся на воен- 
ном заводе в Подмосковье бронекорпус 
называли "Изделие № 100" - так в ту пору 
обозначали самую секретную продукцию. 

Смерть "красного директора" И. А. Ли- 
хачева совпала с разоблачением культа 
личности. В июне 1956-го предприятие пе- 
реименовали в завод имени Лихачева, и 
"сто десятые” поздних выпусков числились 
в документах уже как ЗИЛ-110. 

Между тем работники "легкового” КБ 
трудились над новой машиной. В 1951 го- 
ду начались работы над Ѵ-образным вось- 
мицилиндровым двигателем ЗИС-113, в 
1 955-м по дизайн-проекту Виктора Ростко- 
ва построили лимузин "Москва” с ориги- 
нальной внешностью, а в ноябре 1958 года 
в серию пошел ЗИЛ-111, комплектация ко- 
торого станет базовой для последующих 
представительских ЗИЛов и "чаек”. Это, в 
первую очередь, Ѵ-образная "восьмерка", 
гидромеханическая коробка передач, гид- 
роусилитель руля, электрические стекло- 
подъемники. Кстати, удешевленный де- 


форсированный вариант "сто одиннадцато- 
го” двигателя есть не что иное, как попу- 
лярный мотор грузовика ЗИЛ-1 30. Появив- 
шаяся примерно в то же время "Чайка” ГАЗ- 
13 внешне похожа на ЗИЛ-111 - обе маши- 
ны проектировал дизайнер ГАЗа Лев Ере- 
меев. И все-таки разница между ними оче- 
видна: в облике ЗИЛа больше строгости. 

Чтобы производство лимузинов оку- 
пало себя, надо выпускать минимум по не- 
скольку сотен экземпляров в год. Но в кон- 
це 50-х "наверху” решили делать предста- 
вительские модели штучно. ЗИЛ-111 и пос- 
ледующие за ним выпускали "тиражом” не 
более 1 5 машин в год. Можно было добить- 
ся рентабельности, освоив выпуск ком- 
фортабельных автобусов ЗИЛ-118, но и 
этот шанс тоже упустили: автобус остался 
таким же мелкосерийным, как и лимузин. 

В 1963 году ЗИЛ-111 изменили до неуз- 
наваемости: четыре фары, четыре круглых 
задних фонаря, новый орнамент на бокови- 
нах. В "сто одиннадцатом” семействе не бы- 
ло бронированных модификаций. В годы от- 
тепели важные персоны не прятались от 
людей, а ездили из аэропорта в Кремль, 
стоя в открытой машине. Поэтому кто-то хо- 
рошо помнит кабриолеты ЗИЛ-111 В со "ста- 
рой" внешностью и ЗИЛ-111 Д с "новой”. 

На агрегатах ЗИЛ-110 и ЗИЛ-111 по- 
строено несколько разных спортивных ма- 
шин. Вершиной их стал ЗИЛ-112 (1962 год) 
- маленький легкий двухместный спайдер 
с двигателем ЗИЛ-111 и необычной в то 
время для нас ходовой частью. Этот "со- 
ветский "Феррари" развивал 260 км/ч. 

ЗИЛ-111 всех модификаций был бес- 
спорно надежным, устойчи- 
вым на дороге, с большим 
ресурсом агрегатов, но к 
50-летию Октябрьской ре- 
волюции ему подготовили 
замену - новый лимузин 
ЗИЛ-114. Вычерченная, 
как по линейке, эта маши- 


на олицетворяла рациональный плоскост- 
ной стиль конца бО-х. Двигатель с алюми- 
ниевым блоком цилиндров был более лег- 
ким и компактным, чем у ЗИЛ-111, при этом 
рабочий объем возрос с 6 до 7 литров, а 
мощность - с 200 до 300 л. с. И в устройст- 
ве ЗИЛ-114 оказалось много необычного 
для тогдашних советских автомобилей: 
дисковые тормоза всех колес, регулируе- 
мая по высоте рулевая колонка, бесшквор- 
невая передняя подвеска на торсионных 
стержнях. Оснащение салона подбирали 
индивидуально по вкусу того или иного ру- 
ководителя. В начале 70-х у ЗИЛ-114 поя- 
вилась модификация - пятиместный седан 
ЗИЛ-117, по длине почти одинаковый с 
"Чайкой” ГАЗ-1 3. Длинный ЗИЛ-114 послу- 
жил основой для универсала экстренной 
медицинской помощи, а "короткий" ЗИЛ-11/ 
- для двухдверного парадного кабриолета 

В конце 70-х на смену "сто четырнад 
цатому” пришел ЗИЛ-4104. Его модернизи 
рованный вариант ЗИЛ-41047 собираюп 
до сих пор, а "перспективной” модельк 
считают укороченный подобно ЗИЛ-11' 
пятиместный ЗИЛ-41041. Правда, это да 
леко не новинка: первый такой ЗИЛ собра 
ли еще в 1 986 году. 

У грузовиков ЗИЛ вроде бы появилосі 
будущее. Судьбу нерентабельного легково 
го производства предсказать сложнее. Нс 
если оглянуться назад, то нетрудно уви 
деть, что представительские ЗИСы и ЗИЛь 
на протяжении многих лет оставались са 
мыми передовыми по конструкции отечест 
венными машинами: их называли "полпре 
дами промышленности" и "визитной картой' 
кой” советского автомобилестроения. Заду 
маемся и над тем, что ЗИСов и ЗИЛов вы 
пущено было намного меньше, чем машиі 
других марок, а потому дожившие до наши 
дней экземпляры, независимо от модели і 
года выпуска, нужно сохранить как памят 
ники истории. Рискнем утверждать, что оні 
стали советской автомобильной классикой 
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НАШ ЧЕЛОВЕК В ИНТЕРНЕТЕ 


По неполным данным, сегодня к глобальной сети Интернет 
имеет доступ около 200 миллионов (!) компьютеров. 


Стремительное развитие персональ- 
ной вычислительной техники и новейших 
технологий не оставляет сомнений, что 
это только начало. 

На страницах ”3а рулем” читатели 
уже могли познакомиться с посвященными 
автомобилю телеконференциями в сетях 


нице). И бродить долго, пока не найдешь ис- 
комое. Как и в любом деле, в поисках нуж- 
ной информации в ѴѴѴѴѴѴ можно столкнуть- 
ся с низкопробной "продукцией”. Ваш кор- 
респондент отправился в путешествие по 
морю ѴѴѴѴѴѴ, чтобы разведать его подвод- 
ные камни. 


КАК Н Е ЗАПУТАТЬ 


Интернет (Іпіегпеі) и ФИДО (РЮОпеІ). 
Сейчас речь пойдет о технологии, которая 
затмила своей популярностью все сущест- 
вовавшие ранее - о технологии ѴѴѴѴѴѴ 
(ѴѴогІб ѴѴІйе ѴѴеЬ), получившей и русское 
название - Всемирная Паутина. 

Говорить о технической стороне дела 
здесь нет смысла и возможности, для этого 
предназначены специализированные ком- 
пьютерные издания. Мы же попытаемся со- 
вершить краткое путешествие в необъят- 
ный мир ѴѴѴѴѴѴ в поисках "автомобильных 
страниц”. Их уже сегодня такое количество, 
что без проводника вряд ли обойтись. Тем 
более, что некоторые "странички” исчеза- 
ют, а взамен, как грибы после дождя, вы- 
растает множество других. Для более упо- 
рядоченного поиска интересующего вас ма- 
териала существуют поисковые системы, 
размещенные на очень больших, далеко не 
персональных компьютерах. Любой,- кто на- 
чал осваивать глобальную сеть ѴѴѴѴѴѴ, во- 
лей-неволей вынужден был поначалу поль- 
зоваться такими поисковыми системами, 
как ѴаЬоо, Іусоз, АІІаѵѵізІа и им подобными. 
Так вот, на поисковом сервере Ѵабоо в раз- 
деле, посвященном непосредственно моде- 
лям и маркам автомобилей, в декабре 1997 
года насчитывалось 2047 адресов плюс 820 
мотоциклетных. Есть адреса автомобиль- 
ных музеев, клубов, фирм - производите- 
лей различного рода "околоавтомобильных" 
товаров... Да что там перечислять, практи- 
чески есть все! Но из-за стремительного и 
стихийного развития Всемирной Паутины 
порядка нет никакого и, для того чтобы най- 
ти интересующий вас материал, необходи- 
мо потратить массу времени и денег. Дело 
в том, что слишком часто, встретив много- 
обещающее название и отметив его для за- 
грузки в свой компьютер, можно оказаться 
на каком-нибудь бесполезном сайте (стра- 


Первые шаги в поисках интересующей 
информации, как уже было сказано, можно 
сделать через большие поисковые систе- 
мы. При этом стоит помнить, что основная 
часть "искалок” находится в США и рассчи- 
таны они преимущественно на жителей 
Северо-Американского континента. К при- 
меру, посвященные автомобилям адреса, 
которые можно найти на ѴаЬоо, приведут 
вас, скорее всего, на страничку, сделан- 
ную либо в США и Канаде, либо Мексике, 
Бразилии и т. д. Кстати, совсем недавно 
появились специальные программы-пере- 
водчики для Интернета (ѴѴеЬТгапзЗіІе). 

Тем, кто ищет технические данные но- 
вых автомобилей, их фотографии, репор- 
тажи автомобильных журналистов и испы- 
тателей, стоит посетить странички 
ѵѵѵѵѵѵ.аиІоѵѵеЬ.согп и ѵѵѵѵѵѵ.сагроіпі.тзп.сот. 
По второму адресу можно также найти ин- 
формацию о подержанных автомобилях. 

Один из интереснейших "историче- 
ских" адресов: ѵѵѵѵѵѵ.сІаззіссагзЬоѵѵ.сот 

Практически все фирмы - производи- 
тели автомобилей имеют свои странички в 
ѴѴѴѴѴѴ. Однако найти их порой бывает за- 
труднительно. Связано это с тем, что пио- 
нерами электронных сетей были американ- 
цы и они застолбили названия своих сайтов 
(страниц). К примеру, набрав с клавиатуры 
адрес ѴѴѴѴѴѴ. ѵѵѵ.сопі, вы попадете не на стра- 
ницу концерна "Фольксваген”, а на страницу 
представительства фирмы в США. 

Тем не менее приведу адреса некото- 
рых известных автопроизводителей с не- 
большими комментариями. 
шѵѵш.аІІаготео.сІе/Ьоте.Ыт - сайт "Аль- 
фа-Ромео", один из самых красочных. Хо- 
рошо дана история. Удобное общение (хо- 
роший интерфейс). Много материала о но- 
винках. Язык на выбор (из европейских). 
ѵѵѵѵѵѵ.аго4х4.соіп/ - адрес посвящен авто- 



мобилям АРО. Добротный, красочны 
сайт. Немного отдает саморекламой, и 
производитель имеет на это право. Новы 
модели значительно лучше тех, которьі 
нам доводилось видеть ранее. Модифик. 
ция для Америки находится по адрес 
ѵѵѵѵѵѵ.4х44и.сот/риЬ/к2/ат4х44и/1гиск_ІесІ 
4х_1гиск5/аго.Ыт 

ѵтж.аисіі.сіе - адрес для любителей "А; 
ди”. Новые модели, статьи, история. 
ѵѵѵѵѵѵ.Іиик.согл/ - здесь можно получиі 
исчерпывающую информацию об автом( 
билях "Кобра". Очень много ссылок к 
страницы с историей, техническими даі 
ными, проблемами владельцев и т. д. Оі 
ращаться можно и по старому адрес 
ѵѵѵѵѵѵ.хз4аІІ.пІ/~ІиикЬ/ 

ѵѵѵѵм.Ьиіск.сот/гіѵіега/Ьоте.Ыт - начаі 
знакомство с новинками от "Бюик" стоит 
этого адреса. Язык, естественно, англиі 
ский. 

атегіса.пе(/~ссІоп( 2 / - страничка, поев: 
щенная истории "Бюика”. Очень много фі 
тографий ныне здравствующих автомобі 
лей, чей возраст перевалил за пятьдес? 
лет и приближается к шестидесяти. 
ѵтѵѵ.Іапсіа.сІе/ЫзІогу/ИізІогу.Ыт - зні 
комство с "Лянчей” стоит начать с исторѵ 
предприятия. Она здесь очень подробно 
и в итоге приведет вас к новинкам фирмі 
ѵѵѵѵѵѵ.НаІ.сот/ - кому уж не чужд ФИАТ, тг 
это россиянам! 

Любопытный адрес ѵѵѵѵѵѵ.ѵаг.ги - стоит з. 
глянуть. Разговор здесь об автомобилі 
"АвтоВАЗа”. Сайт сделан очень добротн 
общение не вызывает нареканий. 
еигоІасІа.сопі/сііа/іпсІех.Ыт - сайты с и 
формацией о машинах Волжского автоз 
вода, продающихся в Европе. Любопытн 
чем же нынче европейские дилеры зам 
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ивают покупателей. Здесь можно много 
знать о том, что нужно добавить к "Ладе", 
тобы ее купил избалованный европей- 
кий покупатель. 

Іо адресу еигоІас1а.согтѵбІа8еі(е4_1(1.Ь(т 
іожно узнать, как облагораживают "Ниву” 
помощью различных зарубежных "примо- 
ек". 

™>».Іеат.пеІ/зоІ/ - с этого адреса стоит 
ачать знакомство с британскими автомо- 
илями. Обратите внимание на счетчик по- 
ещений: на конец 1997 года - более 
50 000 (!). Видимо, англичане очень любят 
вой автопром. Будьте готовы к низкой 
корости передачи данных. Это вообще ха- 
актерно для английских сайтов. 
гѵѵж.ЬидаКі.ѵіпІадеѵ/еЬ.пеІ/Ьидіаар.Ыт 
вчера, сегодня, завтра автомобилей ле- 
эндарного Этторе Бугатти. Очень много 


строгом немецком стиле, в меру интересен, 
постоянно есть свежая информация. 
мѵѵѵѵІ.сіЬгезеагсЬ-ЬегІіп.сіеівООІ/ - вирту- 
альный салон "Мерседеса”. Стоит посе- 
тить. Однако на конец 1997 года не все 
страницы были готовы, 
ѵѵѵт.іогсі.сіе/ііоте.іііті - адрес европей- 
ской штаб-квартиры "Форда”. Красочный, 
в меру оригинальный, но сухой, без изю- 
минки. 

ѵѵѵѵѵѵ.таіса.сош/ - адрес для похода на 
сайты, посвященные "фордам” модели А. 
Судя по количеству информации, интерес 
к этой модели до сих пор велик. Конкурен- 
цию ей может составить разве что модель 
Т ("Жестянка Лиззи”). 


ВСЕМИ? 


:ылок на другие сайты, с комментариями. 
^ія тех, кто интересуется ценами, будет 
юбопытно сравнить их в Англии, Герма- 
ии, США. 

'жѵѵ.ореі.сот/ - новинки, спорт, история 
іирмы, оригинальное оформление, мно- 
ество ссылок помогут сориентироваться 
мире Адама Опеля; от швейной машинки 
к автомобилю. 

’ѵѵѵѵ.саг.ѵоіѵо.зе/ - по этому адресу раз- 
естила свою информацию уважаемая 
семи "Вольво”. ѵѵѵѵѵѵ.саг.ѵоІѵо.зе/Ьизіпезз- 
Іо/Мізіогу/ - небольшой, но познаватель- 
зій исторический обзор этой фирмы, 
ѵлм.ѵѵѵ-опііпе.сіе/ - страница "Фольксва- 
;на”: новости, история, информация о 
эодаже подержанных автомобилей. 
імѵѵ.тегсе(1ез-Ьепг.сот/д/тЬе1 .Ыт - 
десь вы попадаете в гости непосредствен- 
э к "Мерседесу”. В отличие от многих дру- 
IX, этот адрес официальный. Выполнен в 


ѵѵѵѵѵѵ.таіса.сот/ѵѵііаізтаіса.иіті - Все- 
американский кДуб поклонников ”Форда-А". 
ѵѵѵѵѵѵ.Іогсі.сопі/агсМіѵе/МосІеІА.ИІтІ - подроб- 
ная история модели А, а также ссылки на 
историю компании "Форд”, 
ѵѵѵѵж.іоуоіа.со.ір/ - "Тойота”, помимо но- 
востей фирмы, предложит вам краткое пу- 
тешествие в музей основателя компании 
(господина Тойоды). Красочные и удобные 
для общения сайты. Возможны задержки в 
передаче данных, в основном для Евро- 
пейской части России. 
ѵѵѵѵѵѵ.сЬеѵгоІеі.сот/іпс1ех.Ыт - страничка 
"Шевроле". Не хуже, но и не лучше многих. 
ѵѵѵѵѵѵ.(1аеѵѵоосоІ.сот.со/(іаеѵѵоос.И{т - 
небезынтересная информация южноко- 
рейского концерна "Дэу”. Истории нет. 
ѵѵѵѵѵѵ.зиЬаги.сІе/ІпсІех.ИІт - "Субару" в 
Германии. 

’ѵіпіт.зеа(.сіе/то<1еІІе/то<1еІІе.Ыт - СЕАТ. 


ѵѵжѵѵ.рог 8 сЬе 2 еп(гит.сот/рогзсЬе_Иоте.И(т 

- центр "Порше” предлагает красочную и 
насыщенную программу для путешествия 
по миру автомобилей незабвенного созда- 
теля "Жука”. Однако не надейтесь увидеть 
сам "Жук", разговор только об автомоби- 
лях "Порше”. 

ѵтж.піззап.сіе/ - "закрученный сервер". 
Приготовьтесь терпеливо ждать, страни- 
цы какое-то время будут сменять друг дру- 
га сами. Любопытный адрес - тем, кого 
интересует "Ниссан”, стоит сюда загля- 
нуть 

ѵѵѵѵѵѵ.піззап.сІе/иеЬпІз/сІос/І.ИІт - если 
вы, отправляясь к "Ниссану”, не хотите 
тратить время на вступление, начинайте с 
этого адреса. 

Особое внимание в компьютерных се- 
тях всегда уделялось "ФАКам" (РАО - 
РгедиепІІу АзкесІ Оиезііопз, Часто Задавае- 
мые Вопросы). Это подборки типичных во- 
просов с ответами по той или иной теме. 
Довольно интересны следующие РАОз. 
ѵѵѵіпѵ.с 8 .гии.пІ/шаі 8 /ЫліІ/ла-( 1 іг/аи( 08 /дазо- 
Ііпе-ІадУраШ.ІіітІ - РАО, посвященный га- 
золину (бензину). 

ѵѵѵѵѵм.с8.гии.пІ/жаі8/ИІтІ/па-(ііг/аиіо8/сНгузІе- 
1ад/депега1/раг16.И1т1 - РАО, посвященный 
автомобилям "Крайслер” (технические 
проблемы, вопросы, возникающие при 
эксплуатации). 

Имейте в виду, вышеперечисленные 
серверы безопасны в смысле "вирусной 
инфекции", с них можно безбоязненно 
принимать "активное содержимое”. Чего 
не скажешь о многих частных сайтах, по- 
священных байкерам, автомеломанам и 
другим любителям экзотики и ярких ощу- 
щений. Отличить подобные страницы не 
всегда просто, однако если вы увидели 
фотографии голых девиц, татуированных 
мужчин или что-то подобное - лучше уси- 
лить бдительность и запретить загрузку 
исполняемых модулей, 

Несколько слов по поводу конферен- 
ций (пеѵѵздгоирз, группы новостей). Кроме 
русскоязычных геІсот.жМееІз и геІсогл.аиЮ, 
существует огромное количество англо- 
язычных "автомобильных” конференций в 
иерархии аіі.*: аІІ.атегісап.аиЮтоЬІІе, 
ай.аиіо, аН.аиІоз.апІіцие. А также огромный 
набор специальных групп по всем мысли- 
мым маркам и моделям: аіі.аиіоз.аисіі, 
аИ.аиІоз.Ьтж, аіі.аиіоз.сатаго и т. д. Если 
вы владелец иномарки, обитатели этих кон- 
ференций вполне могут поделиться с вами 
ценной информацией об ее эксплуатации. 

В сети ФИДО наиболее популярна 
уже знакомая читателям "За рулем" 
Эи.САПЗ. 
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МЫ И АВТОМОБИЛЬ 




НАШ ЧЕЛОВЕК В ИНТЕРНЕТЕ 


ВАС ПРИГЛАШАЕТ 2К. КП! 


с тех пор, как у редакции "За 
рулем” появился адрес электрон- 
ной почты егпаіі, в электронных 
письмах читателей часто звучал 
один и тот же вопрос: есть ли у ЗР 
свой ѴѴѴѴѴѴ-сервер (сайт, страни- 
ца)? А если нет, то когда будет? Те- 
перь мы готовы ответить: да, есть! 

Вы сами можете рассмотреть 
и оценить все, что на нем пред- 
ставлено. Мы же ограничимся 
лишь беглым обзором. Конечно, 
на сервере - электронная версия 
журнала. Но это не просто набор 
текстов с картинками. Распола- 
гая мощными возможностями по- 
иска и упорядочения информа- 
ции, сервер поможет вам легко отыскать и 
"отфильтровать” необходимые сведения. 
Допустим, вас привлекла статья кого-то из 
авторов ЗР и вы хотите ознакомиться со 



всеми его предыдущими публикациями. 


вас интересует конкретная журнальная ру- 
брика, вы ищете статьи, посвященные ка- 
кой-то модели или марке автомобиля - все 
это к вашим услугам. Равно как и имеющи- 
еся в распоряжении редакции справочные 


материалы: подробные технические 
характеристики отечественных и за 
рубежных автомобилей, различные 
статистические данные (динамике 
производства и продаж автотехники 
средние цены, результаты опросов 
фотоархив и т. д.). 

В ближайших наших планах - 
создание электронной версии попу 
лярного справочника "Полезные 
страницы", который уже высоко оце 
НИЛИ москвичи. 

Мы станем публиковать и опе 
ративную информацию до выхода е 
свет очередного номера журнала - 
новости, события, результаты авто 
гонок и многое другое. Будут и кон 
ференции - на ваши вопросы ответят ком 
петентные специалисты. Разумеется, вь 
сможете прислать нам по адресу ѵѵеЬтаз 
1 ег@ 2 г.ги свои пожелания. 

Итак, вас приглашает ѵѵѵѵш.гг.ги! 


іаг 


ШУТКИ для догоняющих 


Этот новейший вид фольклора еще ждет своих исследователей. 


у каждой эпохи свои скорости и свой 
фольклор. На неспешной телеге хорошо бы- 
ло рассказывать былины и сказки. В желез- 
нодорожном купе гораздо уместнее анекдот. 
А чем могут потешить друг друга современ- 
ные автомобилисты? Забавной наклейкой 
на заднем стекле или надписью на бампере. 

Уже есть коллекционеры, собирающие 
«прикольные надписи» на автомобилях и об- 
менивающиеся ими в Интернете. Изрядную 
коллекцию таких перлов с отечественных 
дорог представил в одной из телеконферен- 
ций Давид Иванян из Электростали Москов- 
ской области. В честь Дня Смеха публикуем 
с согласия Давида кое-что из его собрания. 

Приводим и надписи, которые по нашей 
просьбе любезно прислали интернатовцы из 
Польши, Германии и Северной Америки. 

^ На очень грязном грузовике-фургоне: 

«ТАНКИ ГРЯЗИ НЕ БОЯТСЯ». 

•» На другом, похожем: «ТАНКИ НЕ МОЮТ». 

✓ На эту же тему: «ЭТО НЕ ГРЯЗЬ, ЭТО ЗАГАР» - 
на «Газели» неопределенного цвета. 

♦ На «Запорожце» изображение улитки, а рядом 
надпись: «ЕДУ, КАК МОГУ». 


□ Почти то же самое - на заднем стекле польского 
«Малуха» (ФИАТ-126): «НЕ МОГУ БЫСТРЕЕ». 

>* В Германии, на старой «Панде»: «МОЯ МАКСИ- 
МАЛЬНАЯ СКОРОСТЬ - 220 км/2 часа». 

❖ На «Таврии» сзади в красном кружке - 300. 

* На заднем стекле «Оки»: «СТОП-СИГНАЛЫ НЕ 

РАБОТАЮТ. СЛЕДИТЕ ЗА ПАЛЬЦЕМ». 

На «Запорожце» в треугольнике: «ДЛЯ СТАРЫХ 
РУССКИХ». 

✓ На другом «Запорожце»: «ЭТО СУШЕНЫЙ САОІІ- 

ІАС - ПРОСТО ДОБАВЬ ВОДЫ!» 

✓ Новая «десятка» от ВАЗа. На задней панели после 

фирменного «лэйбла» изображено тире и над- 
пиа (по грязи): «ХОТЕЛИ КАК ЛУЧШЕ...» 

•» КамАЗ с контейнером: «ЗДЕСЬ РАБОТАЮТ 210 
ЛОШАДЕЙ И ОДИН ИШАК». 

✓ «Шестерка» с женщиной-водителем. На стекле в 

треугольнике: «ВЕДЬМА ЗА РУЛЕМ». 

♦ «Форд» в канадской глубинке: «ООМТ Р0І10ѴУ 

МЕ - ГМ ЬОЗТ ТОО!» - «НЕ ЕЗЖАЙТЕ ЗА 
МНОЙ - Я ТОЖЕ ЗАБЛУДИЛСЯ!» 
и На «Ниссане-Микра» в Германии: «ВОТ ВЫРАСТУ 
-ИБУДУРЕВНАПІ!» 

К На брызговиках "убитого” ГАЗ-53: «ТЯНИ, РОД- 
НОЙ, - СПЕШУ ДОМОЙ», 


❖ На старом-престаром микроавтобусе «Тойота» 

с правым рулем: «ХОЧУ ДОМОЙ В ЯПОНИЮ!» 
А вот надписи, которые призывают еду 
щих сзади к осторожности: 

* На противоподкатной балке КрАЗа: «ПРИЧАЛ ДЛ 

-РОТОЗЕЕВ». 

В Польше на «Полонезе»: «ЗА РУЛЕМ ДЕДУШКА». 

✓ На другом «Полонезе»: «ЕСЛИ ТЫ СМОГ ЭТО ПРО- 

ЧЕСТЬ - ЗНАЧИТ, ТЬ! СЛИШКОМ БЛИЗКО», 
ч» В Германии, на «Опеле»: «Я ДОНОР... СМОТРИ, 
ЧТОБЬ! Я ТЕБЕ НЕ ПОНАДОБИЛСЯ». 

•» В Канаде, на джипе сзади: «00 АНЕАО, НІТ МЕ! 1 
МЕЕО ТНЕ МОМЕУ!» - «УДАРЬ МЕНЯ! МНЕ 
НУЖНЫ ДЕНЬГИ!» 

А вот изыски, отдающие пижонство» 
но не лишенные остроумия: 

✓ На «каблуке», явно превышающем скорость, вме- 

сто отсутствующего номера - пальцем по грязі 
«НЛО». 

♦ «Копейка» с многочисленными «боевыми шрама- 

ми». На заднем бампере: «ПРИКРОЙ, АТА- 
КУЮ!» 

□ В штате Мичиган: «!НЗЦРЕ0 ВУ ЗМ!ТН&ѴѴЕЗ- 
ЗОМ» - «ЗАСТРАХОВАН КОМПАНИЕЙ «СМИ! 
ВЕССОН» (эта фирма - знаменитый производі 
тель стрелкового оружия - ред.). 

И наконец, пара надписей философсю 
го характера: 

❖ «зизт Ѵ!3!Т!Не ТНІЗ РЬАМЕТ» - «ПРОСТО в го 

СТЯХНА ЗЕМЛЕ» (США). 

® «НЕ ВЕРЬ ЖЕНЕ И ТОРМОЗАМ» - Россия... 
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ваш 


Бессмертный 0. Бендер 

впервые предстал перед читателями ровно 70 лет назад, 
как, к слову, и наш журнал. Путешествие, приуроченное 
к нашему общему юбилею, мы решили совершить в уездный город Т. - 
один из тех, где блистал или мог блистать командор "Антилопы Гну". 


В УЕЗДНОМ 


Леонид САПОЖНИКОВ. Фото Влодимиро Князева 


- Слушайте, что я накропал вчера ночью: 
"Я помню чудное мгновенье, 

Передо мной явилась ты, 

Как мимолетное виденье. 

Как гений чистой красоты". 

Правда, хорошо? И только на рассвете я 
вспомнил, что этот стих уже написал А. Пушкин. 
Такой удар со стороны классика!.. 

"Золотой теленок”, глава XXXV 


ТОРЖОК 


КП 

шЖм 


Это золотошвейка Ка- 
тя из Торжка. Так мог- 
ла бы выглядеть се- 
годня Зося Синицкая. 



Как известно, Остапа вдохновила на 
эти строки "нежная и удивительная” Зося 
Синицкая. Александр же Сергеевич по- 
святил их Анне Керн. Ровесница поэта, 
она пережила его на 42 года и похоронена 
в пяти километрах от старинного уездного 
города, имя которому - Торжок. 

Пушкин проезжал через Торжок 27 раз 
и, зная ТОЛК.В хорошей еде, останавливался 
в гостинице купца Пожарского, где подава- 
ли "фирменные" куриные котлеты. "На досу- 
ге отобедай у Пожарского в Торжке, жаре- 
ных котлет отведай и отправься налегке", - 
советует он в письме своему другу Собо- 
левскому. Мы же порекомендуем читателю 
посетить при случае музей поэта, которому 
этот город, мягко говоря, небогатый жиль- 
ем, отвел старинный особняк. 

Пожарских котлет, увы, давно нет и 
рецепт их утерян. Зато Торжок теперь сла- 
вится техникой для пожарных. Произво- 
дит ее АО "Пожтехника", российский лидер 
в этой сфере. Одних только огнетушите- 
лей здесь делают более 700 тысяч в год - 
от маленьких, автомобильных до судовых. 
Родом из Торжка мощные водометы, сби- 
вающие на космодромах адское пламя по- 
сле стартов космических ракет. 

Выпускает "Пожтехника" по заказам и 
пожарные автомобили; лестницы, подъем- 
ники, цистерны и т. п. - на разных шасси. 
Между прочим, все пожарные лестницы в 
СНГ - здешней работы. 

Среди них уже есть 50- 
метровые, а скоро поя- 
вится "рекордсмен- 
ка” в 70 метров. 


- Раньше разработка новой модели 
занимала два-три года и это было хорошо, 

- сказала нам исполнительный директор 
"Пожтехники” Нина Алексеевна Пушкина. 

- Сейчас нормальный срок - от трех до пя- 
ти месяцев. 

А как с пожарами в самом Торжке? 
Командир отряда майор Михайлов сказал, 
что в прошлом году их было 179. Горело, в 
основном, ночью из-за пьянства. Слова 
Маяковского: "Товарищи и граждане, вод- 
ка - яд! Пьяные республику зазря спалят!” 

- актуальны поныне. 

- Такси свободен! Прошу садиться! 
"Золотой теленок”, глава И 


бы, конечно, пользовался своей милицей- 
ской фуражкой с гербом города Киева... 

- Транспорт губится и загубится, - го- 

ворит директор пасса- 
жирского АТП Алексей 
Кирьянов (кстати, по- 
четный работник транс- 
порта России, начинав- 
ший здесь сорок пет на- 
зад водителем). Он не 
может смириться с не- 
обязательностью пра- 
вительства, которое ПС 
закону должно компен- 
сировать провоз льгот- 
ников. Но вместо компенсации звание дал^ 
почетное - и работай как хошь... 

И все же есть у Степаныча отрада - 
автобусы МАИ. Уже шесть штук, из них че 
тыре городских, прислал по дешевке го 
род Мелле, германский побратим Торжка 
Каждому без малого 20 лет, а выглядя" 
куда свежей четырехлетних ЛиАЗов. 

- Вы попробуйте найти у них ржавчину 

Я подумал: если восторжествует идеі 

таможенников ограничить возраст ввози 
мого автотранспорта, Торжок МАНы боль 
ше не получит. 


- А вот в Самарканде никакого трамвая н 


надо. 


Чего-чего, а подобного приглашения 
в Торжке нынче не услышишь. Были на 50 
тысяч населения 20 такси - и вымерли. 
Наверное потому, что средняя зарплата 
новоторов (так называют себя местные 
жители по древнему имени Торжка - Но- 
вый торг) - едва 700 рублей. И еще пото- 
му, что в длину весь город - полтора часа 
пешком, а в ширину и часа не будет. 

Автобусы редко, но пока еще ходят. 
На городских маршрутах их 16 штук и 
больше половины подлежит списанию. А 
на что купишь новые, если треть населе- 
ния - льготники тридцати с лишним кате- 
горий? Одних работников местной тюрьмы 
около 300 человек, и платить рубль за 
проезд им не положено. А многие из тех, 
кому положено, заводят всевозможные 
фиктивные "корочки” (счет изъятым идет 
уже на килограммы). Остап Бендер - тот 


Там на ешаках ездют. 

"Двенадцать стульев” 


глава V 


И правильно делают! Потому что уг 
нать упрямого "ешака” очень проблема 
тично, да и управлять им можно в нетре: 
вом виде, лишь бы не свалиться. А вот 
Торжке... 



Выезд по тревоге. Не Воронья ли Слободка г 
рит? 





ГОРОД 

Автомобилей всех видов здесь около 
’ тысяч - значит, и водителей не намного 
ольше. В прошлом году ГАИ задержала 
за пьянку” каждого двенадцатого. А 
колько ускользнуло? 

Задержанных наказывают без жесто- 
ости, лишая "прав" всего на год. Началь- 
іик местного отделения ГАИ рассуждает 
драво: ”Все равно, хоть и украдкой, будут 
іздить. Так пускай лучше с "правами"..." 

Зато за езду на красный свет здесь 
іикого не останавливают. Но не потому, 
то водители поголовно чтут соответству- 
зщий пункт Правил. Просто в городе из 
рех светофоров ни один не работает. 
)воих специалистов по их обслуживанию 
ократили из-за нехватки средств, а вызы- 
іать из Твери, опять же, не по карману... 

Автомобили на улице, как правило, не 
ючуют - все в кирпичных кооперативных 
аражах. Тем не менее, исчезают в сред- 
іем две машины в месяц. Самая воровская 
юра - с 2 до 4 ночи. Сколько ни пытаются 
I кооперативах наладить поочередное де- 
курство, ничего не выходит: новоторы и 
іовоторки любят сладко поспать. И только 
ам, где стоит "шестерка" мэра, в этом 
імысле порядок, потому что сам мэр нико- 
да не пропускает свой черед. 

Одно время автовладельцы-лентяи на- 
нялись на солидные ригельные замки про- 
ізводства местного вагоностроительного 
іавода. Да только открыть их, как сказал 
іам начальник ГАИ, можно сырой деревяш- 
:ой (о технологии умолчим). Ну хорошо, 
:оть не желтым ногтем большого пальца, 
:ак открыл Остап дверной замок намылен- 
юго инженера... 

Кстати, не судите о ^ 
оржокском вагонострои- 1 
■ельном заводе по этим ■ 
іамкам. Это Зіа 




Александро-Михайловский храм - главный из 
ныне действующих в городе. 

был очень крутой "почтовый ящик", выпус- 
кавший спецвагоны для стратегических ра- 
кет. А сейчас он делает очень приличные 
электрички. Максимальная скорость - 130 
км/ч. Мне как пассажиру больше всего по- 
нравились сиденья из стеклопластика: пока 
вырежешь на них "КИСА И ОСЯ”, замучишь- 
ся. Они так и называются - "противован- 
дальные”. 

Жизнь в городе была тишайшей. Весенние 
вечера были упоительны, грязь под луною свер- 
кала, как антрацит. 

"Двенадцать стульев”, глава I 

Такова жизнь в Торжке до сих пор. Но 
только внешне! Мы коснулись двух здеш- 
них предприятий всероссийского значе- 
ния, а есть и другие, по разным причинам 
не выставляющие себя напоказ. 

Завод "Витязь" - уже само это назва- 
ние было тайной, потому что делгш он эле- 
менты солнечных батарей для спутников и 
многое другое. А сейчас он соучредитель 
бразильско-российского СП по производ- 
ству клапанов.’ Нет, не автомобильных, а 
искусственных клапанов человеческого 
сердца. Уже сегодня в тыся- 
чах сердец в Америке и 
Европе работают 
клапаны из Торж- 


ка. Гарантия такая, что моторостроителям 
и не снилась - 20 лет. 

За околицей - единственный в России 
Центр боевого применения армейской 
авиации, где переучивают летный состав 
на вертолеты новых моделей. Здесь мы 
увидели и. знаменитую "Черную акулу” (Ка- 
50), и самый последний камовский "Алли- 
гатор” {Ка-52). Начальник Центра, Герой 
России генерал Воробьев - страстный ав- 
толюбитель. Ездит на ’'Мерседесе-260". 

- Лучше "Мерседеса", - говорит он с 
улыбкой, - может быть только новый "Мерсе- 
дес". А лучше нового "Мерседеса” - вертолет. 

Я спросил его: какой стороны держатся 
в небе при встрече? Оказалось, тоже правой. 

- Но, - подмигнул генерал, - людей с жез- 
лами там нет, иначе бы вконец обобрали... 

Перед отъездом из города мы купили 
газету "Новый торг". Из объявлений узна- 
ли цену гаражей: за кирпичный без подва- 
ла просят $1000. В конце наткнулись на 
рубрику "Знакомства” и мигом представи- 
ли себе мадам Грицацуеву, выводящую на 
тетрадном листке: "Уставшая от одиноче- 
ства женщина, 35/166, с округлыми фор- 
мами, приглашает к знакомству мужчину с 
неиссякшим ресурсом..." 

Стало весело на душе и захотелось 
выпить за то, чтобы у всех нас, включая 
новоторов, никогда не иссяк ресурс - в 
самом лучшем смысле. 






СМОТРИТЕ. КТО ПРИЕХАЛ 


ПАМЯТНИК аДРШЕМУ СЫНУ 


Интервью с потомственным подписчиком 
"За рулем". 


Максим ЮРЧЕНКО. Фото Александра Полунина и из семейного архива Дошловых 


Еще в 1928 году отец Олега Дошлова начал получать журнал - с самого 
начала его издания. В семейном архиве хранятся все номера "За рулем”, и все 
они проштудированы от корки до корки. В этом мы убедились, когда читали 
ответы Дошлова на вопросы нашего юбилейного конкурса ”70x70”: каждый 
подтвержден первоисточником - ксерокопиями публикаций ”3а рулем” раз- 
ных лет. 

Нынче вместе с отцом каждый очередной номер с нетерпением ждет 
Дошлов-младший - потомственный читатель (и наследник полного собра- 
ния подписок) журнала в третьем поколении. 

Профессор Иркутского государственного технического университета 
Олег Иванович Дошлов и школьник Иван Дошлов стали гостями редакции в 
канун 70-летия ”3а рулем”. 



- Олег Иванович, надо полагать, в 
вашей семье не случайно интересуются 
именно автомобильным журналом? 

- Этот интерес - в генах. Мой дед, 
Иван Иванович, в начале века три года ра- 
ботал на заводах Форда, когда выезжал в 
США на стажировку. Отец, тоже Иван 
Иванович, по работе был связан с созда- 
вавшейся в СССР авиапромышленностью. 
Ему по должности полагался служебный 
транспорт. Ездил на "Эмке”, ГАЗ-67, ЗИС- 
101, потом на "Победе, ЗИМе, "Волге” ГАЗ- 
21... Сам я, можно сказать, родился в ав- 
томобиле. Впервые за руль сел в 11 лет. 
Первый мой инструктор - шофер служеб- 
ной машины отца. Он "проехал” всю войну 
за баранкой - у него было чему поучиться. 
Первое мое пособие - "Книга юного води- 
теля" (жаль, нынче такие не выпускают- 
ся). На "права" сдавал в 16, а с 18 лет бук- 
вально "живу” в автомобиле. В общей 
сложности проехал не меньше миллиона 
километров... 

- Как вы это подсчитали? 

- Суммировал показания спидомет- 
ров всех своих машин: "Победы", перешед- 
шей ко мне от отца, "21-й" "Волги" (она и 
сейчас в полном порядке), ГАЗ-31029 и 
"Нивы". В аварии не попадал, один раз в 
жизни заплатил штраф - при обгоне гаиш- 
ной машины (плелась как черепаха), яко- 
бы наехал колесом на сплошную раздели- 
тельную линию. Не уверен, что "совершил 
наезд" на самом деле... 

- С автомобилем и дорогой вас 
связывает только "генное влечение"? 


Или с ними сопряжены профессио- 
нальные интересы? 

- И даже более того. К сожалению... 
Много лет подряд я как ученый занимался 
промышленным использованием кремния 
в металлах. Сейчас уже можно говорить 
открыто: главным образом, трудился во 
славу нашей обороны и космоса. Но не 
только. Разработанная при моем участии 
технология используется в автопроме. 
Скажем, в каждом автомобиле "Жигули" 
около 40 килограммов "моего" кремния. 

Научная карьера успешно продвига- 
лась в этом направлении. Но случай по- 
вернул судьбу. 


Гости журнала "За рулем" - Олег Иванович и 
Иван Олегович Дошловы. 

Мой старший сын Владислав работа; 
директором крупного сибирского предпри 
ятия. Как и все в семье, "болел" автомоби 
лями. Осуществил мечту - купил "джип" 
Возвращался с "обновкой" домой, за рулек 
сидел другой водитель - сын попросил егс 
помочь перегнать машину. На подъезде і 
Иркутску "джип” лоб в лоб столкнулся ( 
ЗИЛ-1 30... Как ни велико горе, но виниті 
никого конкретно не вправе. На этом участ 

и. и. Дошлов-отец (на заднем сиденье ГАЗ-А). 
Ездил он и на "Додж 3/4" (на снимке стоит 
второй справа). 
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ке дорога хоть и прямая как стрела, но экс- 
пертиза показала - полотно неровное, как 
принято говорить, "терка”, осложненная 
подобием колеи. Из-за этого "джип” выне- 
сло на встречную полосу... На этом участ- 
ке на протяжении двух километров стоят 
восемь памятников. А скольким памятники 
не установили?.. С тех пор моя голова за- 
нята одним - сделать все возможное, что- 
бы дороги превратить в безопасные. 

- Понимаю ваш порыв, но пробле- 
ма, знаете ли... О ней "За рулем” писал 
едва ли не в каждом номере со време- 
ни создания, над ней долгие годы 
бьются многие люди, по этому поводу 
принимались целевые государствен- 
ные программы. Результат налицо... 
Или вы проповедуете принцип "и один 
в поле - воин”?.. Что-нибудь удалось 
сделать? 

- Представьте - да. Несколько лет на- 
зад организовал лабораторию, в которой 
занялись созданием нового асфальта. 
Многим невдомек, почему у 
нас только что проложенные 
дороги часто не выдерживают 
и года - словно с ними в поте 
лица поработали диверсанты. 

На самом деле, хватило всего 
одной "акции”. В середине 50-х 
'одов был принят государст- 
венный стандарт на состав ас- 
фальта, который выдержива- 
ет температуру всего до ми- 
нус 12 градусов. Морозец чуть 
крепче делает его хрупким и 
ломким. Мы же, если коротко, 
зазработали "рецепт” асфаль- 
та, способного держать "уда- 


ры ' морозов до минус 35 градусов. Превра- 
тить покрытие в долговечное способна се- 
ра и компаундные материалы. 

- Но ведь сера всегда была дефи- 
цитной... 


и. и. Дошлов-дед, поработавший у Форда. 


Олег Дошлов рад цветам и "Эмке”. 


- Правильно, была. Но с началом эко- 
номического кризиса этого еще недавно 
едва ли не стратегического сырья образо- 
валось немыслимое количество. Запасы 
могильников будут расти - сера неизбеж- 
но образуется при переработке нефти. А 
мы веществу даем вторую жизнь. Стои- 
мость одной тонны массы, обогащенной, 
считайте, бросовым сырьем, составит 300 
с небольшим долларов. Для сравнения: по 
сообщениям из прессы, для реконструкции 
московской кольцевой автодороги столич- 
ное правительство платило финнам по 
420 долларов за тонну... 

Власти Байкальского региона уже вы- 
делили 5 млн. рублей для строительства 
дорог первой и второй категории. Жду, ко- 
гда проложат первые десятки километров. 
Для меня они станут памятником старше- 
му сыну... 

В создании этого памятника есть доля 
заслуги и журнала "За рулем”. В одном из 
номеров я нашел рекламу компаундных 
материалов - как раз тех, 
что искали, и термостойкой 
мастики для заливки швов 
и трещин в асфальте. 

- Что вы хотели бы 
чаще видеть в журнале? 

- Вы довольно много и 
толково пишете о взаимо- 
отношениях водителей и 
автоинспекторов. Но хоте- 
лось бы, чтобы чаще всту- 
пались за живущих не в 
столице. В Москве ГАИ, на- 
сколько могу судить, более- 
менее корректная. Чем 
дальше в глубинку, тем 
"круче" беспредел. Я могу 
так судить потому, что два- 
жды путешествовал из Иркутска до столи- 
цы и обратно. 

- Находит ли в журнале что-нибудь 
интересное для себя Иван Олегович? 

- Разумеется - информацию о мотоску- 
терах, об автомобилях-амфибиях. Сын рас- 
сматривает фотографии новых моделей, ко- 
торые вы публикуете. Занятие, скажу вам, 
небесполезное. Ваня отличит хэтчбек от се- 
дана, "Жигули” от "Москвича”, ему знакомы 
названия и многие эмблемы основных миро- 
вых фирм-производителей. Для его возрас- 
та это совсем недурно. Машину еще не во- 
дит - ноги не достают до педалей. Пока мо- 
тается на мопеде. Словом, уже "наш чело- 
век". За что журналу - спасибо. 

От всего сердца - с юбилеем, "За ру- 
лем"! 

Олег Иванович Дошлов стал одним 
из победителей конкурса ”70x70”. Ему 
вручен ценный приз редакции. 
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Еще один взгляд на проблему. 


Сергей УСКОВ 


Женщина за рулем? Говорят, лучше 
обезьяна с гранатой... Вообще ОНИ пато- 
логически не способны нормально водить 
машину, поскольку, как известно, волосы у 
них длинные, а ум короткий. 

Подобные утверждения уже набили 
оскомину и крепко засели в головах боль- 
шиГнства обывателей. Правда, в последнее 
время появились мнения иного рода. Пуб- 
ликуются они в основном в женских журна- 
лах и в принципе сводятся к одному: нау- 
читься управляться с автомобилем так же 
просто, как со стиральной машиной. Доста- 
точно навалить в багажник побольше зап- 
частей, чтобы, случись поломка в дороге, 
любой мужчина, очарованный вами, мог 
помочь - установить нужную деталь- вме- 
сто вышедшей из строя. А если вас остано- 
вит суровый гаишник? Больше улыбайтесь, 
стройте глазки и сочините какую-нибудь 
жалостливую историю про бедную несча- 
стную женщину... И вас отпустят. Все. Лег- 
ко понять, почему между разнополыми во- 
дителями возникает глухая стена непони- 
мания и отчуждения. Так можно довести 
процесс до логического конца, когда на 
заднее стекло придется. вешать знаки с бу- 
квами "М” и "Ж”. Для женщин будут выде- 
лены специальные полосы движения, соз- 
даны спецавтомобили, спецодежда... 

...К остановке лихо подкатывает трол- 
лейбус. За рулем - миловидная женщина и 
не из породы тех, кто 
может ”в горящую избу 
войти”. Нетерпеливая 
толпа женщин и, за- 
метьте, мужчин устре- 
мляется к дверям. Как 
же так, мужики? Поче- 
му вы покорно лезете 
в салон троллейбуса, 
которым управляет 
"водила в юбке”? А ну 
как она устроит ава- 
рию, а то и вовсе пере- 
вернет троллейбус?! 

Выходит, нет взаимо- 
отношений между ав- 
томобилем и женщи- 
ной, автомобилем и 


мужчиной, а есть лишь проблема человек - 
машина? Чтобы пользоваться машиной, 
нужно изучить достаточно сложную инст- 
рукцию, помнить наизусть много команд и 
грамотно применять их на практике, сооб- 
разуясь с той задачей, которую вы должны 
выполнять. С этим справляются как не все 
женщины, так и не каждый мужчина. 

Из этого я бы сделал такой вывод: за 
рулем нет мужчин или женщин - есть 
только участники дорожного движе- 
ния. И они, независимо от пола, должны 
уметь управлять автомобилем так, чтобы 
ездить было безопасно. Тем не менее жен- 
щинам (а мы их всех любим), начинающим 
самостоятельно водить машину, хотелось 
бы дать пару советов в дополнение к тем 
многим, что в разном виде уже появля- 
лись на страницах "За рулем". 

Если на общественном транспорте 
вы добираетесь без приключений (не счи- 
тая отдавленных ног), то, выехав на лич- 
ном авто обеспеченным человеком, до ме- 
ста можете доехать полной нищенкой (та- 
раните, не дай Бог, иномарку стоимостью 
под $100 000). Это нужно держать в голо- 
ве и, соответственно, быть внимательной 
и аккуратной на дороге, не отвлекаясь в 
мыслях от нее. Очевидно, нужно четко 
представить свои действия в случае по- 
ломки машины. Для этого определяете 
круг неисправностей, которые устраняют- 


ся собственными силами, исходя из ваших 
возможностей и желания (не забудьте по- 
тренироваться около дома!). Например, 
проколотое колесо всегда заменяю сама: 
сама же контролирую уровень и доливаю 
масло, заправочные жидкости и запиваю 
бензин. Для ремонта всего остального на- 
хожу постоянного автослесаря, лучше с 
телефоном, которого можно вызвать пря- 
мо с улицы в случае какого-либо ЧП. 

Теперь о другом - о модели автомоби- 
ля, на котором предстоит ездить. Рекомен- 
дуются "Жигули” любых марок или недоро- 
гая и не сильно подержанная иномарка. 
Почти готовой машиной для женщин можно 
считать ”Оку” и ’Таврию”, в активе которых 
низкая цена, небольшие габариты, легкость 
в управлении, проворность в потоке и юр- 
кость при парковках, а также потенциаль- 
ная неугоняемость. Из минусов - низкая на- 
дежность и половинный (по сравнению с 
"Жигулями") ресурс. Если ваш выбор оста- 
новится на "Жигулях”-классике, то попроси- 
те отрегулировать рулевое управление 
чтобы баранка вращалась легче, а еще сце- 
пление, чтобы четко чувствовать его вклю 
чение и свободный ход. Кроме того, в лю 
бой машине должен стоять хороший аккуму 
лятор. Это позволит увеличить количестве 
попыток пуска, прежде всего в холодное 
время, а также убраться с проезжей частію 
на стартере, если мотор внезапно заглох 
Установите также 


шш 



два больших зеркале 
заднего вида, а в са 
лоне - увеличенногс 
размера. На заднее 
стекло приклейте 
знак "!” внутри тре 
угольника. Помните 
садясь за руль, вы пе 
рестаете быть жен 
щиной. Вы - участниі 
дорожного движениі 
и наряду с мужчина 
ми несете ответст 
венность за свое по 
ведение на дороп 
без всяких скидок ні 
ваш слабый пол. 
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Гид в моем путешествии по Греции, 
\гнесс - работница одной из многочис- 
іенных местных турфирм с окладом 
І2В в сутки, по их меркам принадлежит 
( среднему классу. Кроме незаурядной 
шешности (что для гречанки уже ред- 
(ое достоинство), она обладает еще и 
юдержанным ”ФИАТ-Пунто” 1990 года 
зыпуска. 

Это ее второй собственный 
івтомобиль. Первым был "Фольк- 
;ваген-Жук”, останки которого она, 

(ак экскурсовод, демонстрировала 
лне в одном ряду с древним Акро- 
юлем и святыми мощами. 

Наверное, со стороны наши 
іеседы в изолированном простран- 
:тве автомобиля напоминали речи 
Засисуалия Лоханкина о его роли в 
зусской революции. Говорили мы о 
•ом, как изменилась наша жизнь с 
іриобретением собственного авто- 
іюбиля. Прежде всего - деньги. С 
юявлением автомобиля и без того 
лалое их количество стремительно 
іриближается к нулю. Надо отметить, что 
жсплуатация автомобиля обходится Агнесс 
іороже, чем мне. 

Она пользуется бензином "Супер" по 
іене $0,87 (в зависимости от места рас- 
юложения заправки цена колеблется в 
іределах 10 центов), который аналоги- 
юн нашему А-95. Литровая канистра мо- 
торного масла "Шелл" 10ѴѴ-40 стоит $8.2. 
Причем масло она меняет не сама и не ее 
іой-френд, а специалисты в автосерви- 
:е, что опять же не бесплатно. 

Во всей Греции всего одна платная 
юрога. На ней находится шесть постов. 
Плата на каждом посту - $4 для частных 
іиц. Казалось бы, не так дорого, однако 
Агнесс ездит здесь каждый день, так что 
«іало не кажется. Еженедельная мойка ав- 
гомобиля обходится в $6. Чистка салона 
знутри стоит еще один доллар. В отличие 
зт некоторых наших моек, на стоимость 
заботы никак не влияет марка автомоби- 
ія. Мне не удалось объяснить Агнесс, что 
за мытье машины можно было бы и сэко- 
номить, сделав это самостоятельно. Она 
зыла почти готова понять, что можно 
^ыть самой, но где? 

В среднем раз в два месяца Агнесс 
неизбежно платит штрафы экологической 
полиции - $25-45. В основном за парков- 


ку на газоне (в Греции проблем с парков- 
кой не меньше, чем в Москве), за превы- 
шение нормы СО и за грязный внешний 
вид автомобиля. Причем тот факт, что 
она красивая женщина, а представители 
полиции всегда мужчины, не играет абсо- 
лютно никакой роли. Отвертеться ни разу 
не удалось. Виновата - плати. 

Еще $30 в месяц траты на страховку. 



прижались к обочине для того, чтобы про- 
пустить "скорую помощь”. Моя спутница не 
смогла вспомнить, когда по вине другого 
водителя она оказалась бы в аварийной 
ситуации. Я же, проведя в Москве день на 
колесах, могу потом в течение нескольких 
часов только перечислять, кто, где и на 
чем мне помешал. 

Пешеходы не бродят посреди дороги 
и. совсем не мешают движению. 
Наибольшие неудобства Агнесс 
доставляют мотоциклисты (кста- 
ти, сама она провела за рулем 
мотоцикла лет пять). Но не пото- 
му, что ездят не по правилам - 
просто их слишком много и дви- 
жутся они с большой скоростью. 
Если в Москве на мотоциклах ез- 
дит преимущественно молодежь, 
то в Греции - люди 


НЬЯ ЛЮБОВЬ 



Моя спутница застра- 
ховала свой автомобиль на все слу- 
чаи жизни. От угона, от несчастного случая 
и от других повреждений. Когда я в шутку 
поинтересовалась, каким видом страховки 
будет компенсирована ей кража магнито- 
лы, Агнесс сказала, что ни разу не слыша- 
ла о подобных случаях. 

Зато, в отличие от меня, она не тра- 
тит деньги на противоугонные устройства 
и сигнализации. Проблемы хранения тоже 
нет. Около дома - гараж на две машины, с 
крышей, но без стен. Отсутствие снега, а 
следовательно, и соли снимает проблему 
антикоррозионной защиты днища кузова. 
Не болит у нее голова и о смене шин: лет- 
ние, зимние - ей все едино. 

Не знает Агнесс и что такое плохие 
дороги, встречи с ГАИ и отсутствие авто- 
этикета. Отношения между водителями на 
дорогах Греции корректные. Правила со- 
блюдаются всеми и повсеместно. Я была 
свидетельницей, когда на узенькой улице, 
при одностороннем движении все машины 


"Женский клуб" очень мне помог. Ведь через две недели у меня в школе экзамен по 
оделу. Благодаря журналу и его публикациям я чувствую себя гораздо увереннее за 
ем автомобиля. Огромное спасибо, что вы есть. От всей души желаю успехов всем 
омобилистам! 

іецкая область Надежда РЯЗАНЦЕВА 


разных возрастов 
от юношей и девушек до людей 
совсем пожилых. Я лично видела, как де- 
дуля слез с мотоцикла, отвязал неиз- 
вестно как прикрепленную сбоку палку и, 
хромая, двинулся мимо меня. 

Мы в России относимся к своим авто- 
мобилям с бШльшим трепетом и обожани- 
ем, чем мои знакомые в Греции. Во всяком 
случае, во время своего путешествия я ни 
разу не услышала, чтобы Агнесс называла 
свой автомобиль каким-нибудь ласкатель- 
ным именем. Нет ни малейшего следа уми- 
ления, никакой романтики в ее отношени- 
ях со своим четырехколесным избранни- 
ком. Может быть, именно поэтому в сало- 
не машин нет "цацек”, на задних стеклах 
не увидишь затейливых надписей. Даже в 
магазинах я не встретила таких популяр- 
ных у нас, но бесполезных в автомобиле 
вещей, как мягкие игрушки и пр. 

Хотя моя новая греческая знакомая 
эксплуатирует свой автомобиль гораздо 
активнее и тратит на него значительно 
большую часть своих доходов,- чем я, она 
не считает его своим любимым. Он для 
нее даже не друг на четырех колесах, а 
всего лишь необходимое средство пере- 
движения... 

Наталья МАЛЫШЕВА, 
студентка МАДИ 


МЫ и АВТОМОБИЛЬ 



СТРАХОВАНИЕ 
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'А'г'ЛШ Р'А^УА^-! 


В анкете ЗР, 1997, N 2 11 мы поинтересовались, как читатели относятся к страхованию. 
Сегодня - о результатах опроса. 


Елена ВАРШАВСКАЯ 


54 %^ 


Кто бы мог подумать: абсолютное 
большинство автомобилистов за страхо- 
вание, но сами не застрахованы! 90% оп- 
рошенных считают, что от риска, связан- 
ного с автомобилем, нужно защищаться. А 
застрахованы сегодня лишь 1 5%. 

Вторая цифра в сочетании с первой, 
возможно, удивит тех, кто мало знаком с 
нашей действительностью. Но мы, подсчи- 
тав голоса, не нашли в этом 
ничего неожиданного. 54% 
опрошенных не страхуются 
потому, что не доверяют 
страховым компаниям в 
объективности, точности и 
оперативности возмещения 
ущерба. А для 20,5% кажут- 
ся непомерно большими 
страховые взносы. Значит, 
основная причина, удержи- 
вающая от страхования, в 
том, что люди, не раз обма- 
нутые многочисленными 
фирмами, собиравшими 
деньги и исчезавшими, бо- 
ятся доверять крупные сум- 
мы страховым компаниям. 

Тем более, что совсем еще 
недавно какие-то страховые 
фирмы лопнули, оставив 
клиентов ни с чем. 

Как бы в свое время ни 
относились к Госстраху, его 
опасались меньше. Все-таки 
государственный, значит, 
по тем временам, надеж- 
ный. Поэтому раньше 46% 
опрошенных, видимо, и 
пользовались страховыми 
услугами. Кстати, то, что 
участники нашего опроса, 
имевшие опыт страхования, 

- это, в основном, клиенты 
Госстраха, подтверждает 
распределение ответов по 
возрастным группам. Из 
тех, кто старше 50 лет, было 
застраховано 70%; среди 
41-50-летних - 58%; в воз- 
растной группе 31-40 лет - 
уже 45% и среди молодежи 
от 21 до 30 лет - всего 29%. 

И большинство из них - свы- 


ше 70% - отказались потом от заключения 
новых договоров. Уж очень, видимо, нега- 
тивный был опыт. 

А от чего страхуются те, кто все-таки 
отважился это сделать? 

Большинство - 37,5% - от повреж- 
дения автомобиля, 20,5% - от угрозы 
здоровью, 20% - от кражи машины. При- 
чем, как это ни удивительно, молодежь 
больше беспокоится за свою жизнь и здо- 
ровье, чем люди постарше. В возрастной 


Почему не хотим страховаться? От чего застрахованы 


37,5% 




Не доверяют страховым компаниям. 
Считают, что дорого. 

Не имеют информации. 

Не знают условий страхования. 

Не видят необходимости. 

По другим причинам. 


От повреждения автомобипя. 
От угрозы здоровью. 

От кражи автомобиля. 

От угрозы жизни. 

Гражданская ответственность. 


Нужно ли защищаться от риска, связанного с автомобилем? 
92% , 92% 


90% 



до 20 лет 


21-30 


31-40 


группе до 20 лет застраховавших маши- 
ну в 1,5 раза больше, чем застраховав- 
ших жизнь и здоровье, а среди тех, кому 
от 31 до 40 лет и от 41 до 50 лет, число 
страхующих автомобиль уже почти в 2 
раза превышает число страхующих свою 
жизнь и здоровье. Среди тех, кто старше 
50 лет, страхующих машину уже в 3 раза 
больше. Что это; опыт подсказывает, что 
угроза автомобилю реальнее или просто 
с возрастом металл становится дороже 
жизни? 

Есть и еще одна загадка: 
отношение к идее обязательно- 
го страхования гражданской 
ответственности. 70,5% отве- 
тивших на вопрос считают, что 
это сделать необходимо. 22,4% 
пока еще не определились и от- 
ветили ”не знаю”, 5,3%) были 
против обязательного страхо- 
вания гражданской ответст- 
венности и 1,8%) не ответили 
ничего. Скорее всего, большое 
число незнающих и воздержав- 
шихся означает, что эти люди 
незнакомы с таким видом стра 
ховых услуг. Мы не раз писали 
о страховании гражданской от 
ветственности и обязательнс 
расскажем о нем еще в одно^ 
из ближайших номеров. 

Во всем мире автомобили 
сты не сомневаются: страхова 
ние необходимо. И в цивилизо 
ванных странах абсолютно все 
кто имеет автомобиль, застра 
хованы. Потому что это позво 
ляет сохранить нервы, здоро 
вье, сэкономить время и иногдг 
очень большие деньги. У нас 
же, увы, страхование до сих пор 
кажется риском не меньшим 
чем угроза попасть в аварию нг 
автомобиле. Стоит очень доро 
го, а гарантии, что будет эффе 
ктивным, нет. 

Какой же простор для дея 
тельности страховых компаний 
Почти каждый автомобилист го 
тов стать их клиентом. Осталосі 
немного: сделать шаг навстречу 
заинтересовать, предложите 
выгодные условия договора і 
работать честно. 


10 %) 


I 


да нет 
старше 50 лет 
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ЗАКОН ЕСТЬ ЗАКОН 


местный рэкет 


По обращению редакции "За рулем" 
в Генеральную прокуратуру РФ в ряде городов России 
отменены местные поборы с водителей. 



''Ч». 


Уж сколько перьев сломано, а жажда 
местных администраций поживиться за 
счет водителей не уменьшается. 

Наиболее популярный способ - сбор 
дани за въезд в город под предлогом "эко- 
логической целесообразности”. Техноло- 
гию мы описали в статье "Караул! Мест- 
ный рэкет" еще весной прошлого года. По- 
скольку поток писем, уже со всей России, 
продолжался, мы направили материалы в 
Генеральную прокуратуру. 

Перед тем, как еще раз сказать мест- 
ным администраторам "нельзя!”, давайте 
познакомимся с ответами лишь несколь- 
ких областных прокуратур, которые по по- 
ручению Генеральной рассмотрели закон- 
ность действий местных властей. 

Итак... 


Прокуратура Тамбовской области: 

"Постановлением администрации г. 
Кирсанова Тамбовской области № 132 от 
14.03.97 г. был установлен пост по взима- 
нию сбора за право проезда машин из-за 
пределов области по дорогам города. По 
протесту прокурора г. Кирсанова незакон- 
ное постановление было отменено. Одна- 
ко 29.05.97 г. городской Совет народных 
депутатов своим решением вновь органи- 
зовал экологический пост с правом приме- 
нения штрафа в размере 1/4 минимальной 
оплаты труда. 10.07.97 г. на решение Со- 
вета был принесен протест, по результа- 
там рассмотрения которого действие ре- 
шения было Советом приостановлено. В 
связи с непринятием мер по отмене неза- 
конного решения прокурор города обра- 
тился с заявлением в Кирсановский суд о 
признании указанного решения недейст- 
вительным. 17.11.97 г. заявление прокуро- 
ра было удовлетворено, незаконный акт 
отменен. 

Заместитель прокурора области старший со- 
ветник юстиции А. К. Бобровский” 



занного решения Саранского горсовета 
незаконным. 

Прокурор республики государственный совет- 
ник юстиции 2 класса П. Е. Сенькин” 


Прокуратура Республики Мордовия: 

"Решением Саранского городского Со- 
вета депутатов № 157 установлен сбор с 
владельцев транспортных средств транзит- 
ного следования. 

Прокурором г. Саранска 24.12.97 г. 
направлено заявление о признании ука- 


В связи с изложенным, прокуратурой 
Пензенской области 15.01.97 г. принесен 
протест на п. 1 решения городской Думы 
от 11 .10.96 г. № 82-19, как принятый в на- 
рушение закона. 

Протест городской Думой рассмотрен 
не был, и 13.06.97 г. прокуратура области 
обратилась в суд Ленинского района города 
Пензы с заявлением о признании недейст- 
вительным п. 1 решения Пензенской город- 
ской Думы от 11.10.96 г. № 82-19. 

Решением Ленинского районного суда 
от 02.09.97 г. исковое заявление прокура- 
туры области было удовлетворено, п. 1 ре- 
шения Пензенской городской Думы от 
11.10.96 г. № 82-19 признан недействи- 
тельным. 

Первый заместитель прокурора Пензенской 
области государственный советник юстиции 
3 класса Н. Е. Снаткин” 


Прокуратура Пензенской области: 

"Прокуратурой Пензенской области 
проведена проверка законности решения 
Пензенской городской Думы о взимании 
сбора за нанесение экологического ущерба 
при проезде по автодорогам города Пензы 
с владельцев автотранспортных средств. 

Установлено, что пунктом 1 решения 
Пензенской городской Думы от 11.10.96 г. 
№ 82-1 9 "О мерах по улучшению экологи- 
ческой обстановки в городе Пензе" была 
установлена плата за экологический 
ущерб и проезд по дорогам в черте города 
Пензы автотранспорта, не зарегистриро- 
ванного в Пензенской области. 

Указанное решение противоречит ст. 
21 Закона РФ от 27.10.91 г. ”06 основах 
налоговой системы в Российской Федера- 
ции”, где определен исчерпывающий пере- 
чень местных налогов и не предусмотрена 
плата за экологический ущерб и проезд по 
дорогам муниципального образования. 

Согласно п. 2 ст. 18 этого Закона, ор- 
ганы государственной власти, органы ме- 
стного самоуправления всех уровней не 
вправе вводить дополнительные налоги и 
обязательные отчисления, не предусмот- 
ренные законодательством Российской 
Федерации. 


Что удивительно - многие админист- 
рации сопротивляются! Не подчиняются 
прокуратуре. В любой цивилизованное 
стране городской голова поплатился бь 
за такое минимум креслом, а то и свобо- 
дой. У нас же бюджетная фантазия не зна- 
ет границ! Более того, вымогатели прячут- 
ся за спину сотрудников ГАИ - силовое 
структуры, неподчинение которой грозт 
многими неприятностями. И автоинспек 
торы, вопреки, подчеркнем, всем прика 
зам и инструкциям МВД РФ, выполняю! 
команду "фас!" местной власти. 

Дурной пример заразителен. В Рос 
сии почти не осталось областей, где бы ні 
хотели поживиться за счет водителей. По 
становление принимается местной вла 
стью и немедленно вступает в силу, а от 
менить его чаще всего можно только с по 
мощью Генпрокуратуры РФ аж из Москвы 
Но мы не намерены отступать и верим, чп 
как бы тяжело это ни было - Закон востор 
жествует: руководители регионов, при 
нявшие незаконные постановления, отме 
нят их. Иначе им с нашей помощью при 
дется прославиться на всю страну каі 
бессовестным вымогателям. 

Благодарим сотрудников Генеральной 
прокуратуры, и прежде всего начальника отделе 
по надзору за законностью правовых актов 
г-на Пахоменко. От имени всех российских 
водителей выражаем признательность 
за проявленную твердость и принципиальность 
в защите гражданских прав человека за рулем. 

Спасибо! 
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ВОПРОС РЕБРОМ! 


М илицию у нас не любят. Но одно дело 
- испытывать чувства, другое - их 
проявлять. Складывается впечатле- 
ние, что до момента проявления осталось, 
что называется, чуть-чуть. Об этом можно су- 
дить по письмам в редакцию от разгневанных 
читателей, переживших контакты с сотрудни- 
ками ГАИ и других служб правопорядка. 

"На выезде из Стрежевого вас остано- 
вит инспектор и заставит открыть багажник. 
Если обнаружит в нем спиртное для завт- 
рашней свадьбы, скажет, что это для пере- 
продажи. . . Везете в грузовике на дачу удоб- 
рения, будет пытать - в самом ли деле удоб- 
рения из совхоза, как указывается в доку- 
ментах. Это же завуалированное вымога- 
тельство! Нет больше сил терпеть произвол! 
Группа водителей из города Стреже- 
вого, Томская область”. 

"Дело было в сентябре... Я проезжал 
перекресток. Гаишник жезлом повелел оста- 
новиться. Я освободил перекресток, подъе- 
хал к обочине. "Почему не остановился там, 
где тебя застал жест инспектора?" Что, пря- 
мо на перекрестке?.. Выписал штраф 96 тыс. 
рублей, отнял "права”. С тех пор доказываю, 
что Правил не нарушал. . . Мало увольняют из 
ГАИ за взятки и шантаж. 

П. Г. КОЛОКОЛОВ, пос. Куеда, Перм- 
ская область”. 

"Когда возвращались из отпуска, нас, 
всю семью вместе с трехлетним ребенком, 
высадили из машины в 800 километрах от до- 
ма - машина якобы числится в угоне. Но ведь 
до этого автомобиль два года состоял на уче- 
те в ГАИ. Мы предлагали переписать данные 
паспортов, но дать возможность добраться 
домой. Ни в какую!.. Обращались с нами как 
с преступниками. Сержант со злорадством 
приговаривал: "Что, не хочется автомобиль- 
чик отдавать?..”. Унижать людей предписы- 
вают милицейские приказы и законы?.. 

Л. Т. ВЕЙНБЕНДЕР, Воркута”. 


Серьезная причина, способная вызвать взрыв 
социального недовольства, - 
взаимоотношения водителей 
с ГАИ, с милицией. 


Это не фото ”3а рулем”, а "лицо” календаря, выпущенного ГАИ Тульской области. На нем девиз, 
с которым вышла в свет "Концепция развития ГАИ до 2005 года”. Что здесь скажешь? 


Судя по тому, что подобных писем в ре- 
дакцию приходит все больше, ситуация скла- 
дывается сюрреалистическая; огромная 
часть населения страны, объединенная по- 
нятием "водители”, притесняется в конститу- 
ционных правах и свободах госструктурой, 
по определению призванной блюсти права и 
свободы граждан. 

'ДЫХНИ!” 

Президент страны недавно просил СМИ 
почтительнее относиться к органам внутрен- 
них дел. Дескать, они в последнее время ста- 
ли работать результативнее. Собственно, ни- 
кто не забывает о том, что милиционеры за- 
щищают нас от бандитов, ловят воров и по- 
рой гибнут в перестрелках. Тем более обидно 
за тех, кто ловит и гибнет. Но при всем ува- 
жении к вам, Борис Николаевич, этой любви 
не просите. Практически у каждого из нас 
есть личный негативный опыт общения со 
стражами закона - отсюда и соответствую- 
щее отношение. 

Журналисты "За рулем” не только чита- 
ют письма, и живем мы не на облаке. Потому 
и решили - попробовать "попасть”; много ли 
для этого нужно? Сотрудники журнала полу- 
чили задание; передвигаться по Москве в 
собственных автомобилях, не нарушать пра- 
вил движения. 

В нескольких случаях нас без всякого 
повода останавливали инспекторы ГАИ и па- 
трули муниципальной милиции. Следовал 
стандартный набор требований; "права", тех- 
паспорт, аптечки, огнетушители... Однажды 


просили предъявить домкрат. Уловка понят 
на; милицию интересовало содержимое ба 
гажника. 

Одному из нас "повезло". . . Поздним ве 
чером возвращался домой. Улицы были уж 
пустынны, свет фар едва пробивал снежнуе 
пелену. Слева, почти прижавшись к левом 
борту, как черт из табакерки, возник патруль 
ный -"Москвич” - притирал к бордюру. С прг 
вого переднего сиденья милиционер повель 
тельным жестом указал - к обочине. . . Подчь 
ниться? "Командир" держал в руках "калашнь 
ков”, сзади тяжелым взглядом буравили тр 
кавказца в штатском. "А если это не милі 
ция?” - пронеслось в голове. Случаев с "пер* 
одеванием" - сколько угодно. Не слишком л 
велик экипаж для патруля - пятеро? Для сті 
личной милиции странно, что трое - кавка: 
цы. А если седоки сзади - задержанные, і 
странно другое - экипаж продолжает патр 
лировать?.. Но наш коллега остановился, вь 
шел из машины, полез в портфельчик за "пр; 
вами"... Однако подошедший милиционер 
"Калашниковым" (ни тебе представиться, ь 
"здрасьте”) обескуражил; "Паспорт!" И уже П' 
том; "Права!”. Увидев в руках еще один док 
мент, потребовал и его - это было редакцио 
ное удостоверение... Человек в форме пр 
должал держать себя так, будто точно зна 
что перед ним особо опасный беглый рецид 
вист-убийца, каннибал и извращенец, наход 
щийся в федеральном розыске и проходящі 
по компьютеру Интерпола. 

- А ты случайно не выпивши?.. Пройде 
к машине. 
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Милиционер уселся в патрульный авто- 
мобиль. Ничего другого не оставалось как 
стать рядом, изогнуться, чтобы слышать вы- 
нужденного собеседника. Даже подле маши- 
ны чувствовался чесночный угар и запах не- 
мытости. 

- Ну-ка, дыхни. - Надзирательское "ты” 
к безапелляционное предложение пройти 
тест" на алкоголь таким вот экстравагант- 
ным образом были обращены не к бомжу с 
томойки, а к интеллигентного вида, подтяну- 
гому и опрятному человеку. "Подозревае- 
мый” вынужден был приблизиться к лицу 
трапорщика... Не унюхав преступных паров, 
гот скривился. 

Раскрытый портфельчик для докумен- 
гов оказался перед лицом милиционера. 

- Что это - сотовый телефончик? Пока- 
жи-ка... А разрешение есть? ' 

Его с собой не оказалось - видимо, за- 
5ыл в редакции... Патрульный оживился: 

- Откудова я знаю, что он неворован- 
ный!.. 

Прапорщик Подображных повелел сле- 
іювать за патрульной машиной. В 1 26-м отде- 
пении милиции нашего коллегу промурыжили 
эколо двух часов - у дежурного все не хвата- 
по времени. Нормальный человек с трудом 
выдерживает эту обстановку - высокомерие, 
унизительное пренебрежение "персонала", 
атмосферу затхлости и казенщины. Хоть это 
и не тюрьма, но "околоток” мало чем от нее 
этличается. Нормально себя чувствовали 
здесь разве что ”попутчики"-кавказцы... За 
эешетку в "обезьянник" коллегу сажать не 
стали - и на том спасибо. Протокол о право- 
нарушении он подписывать отказался. Тогда 
милиционер составил акт об изъятии телефо- 
на. "Можно ли здесь написать, что в момент 
эго обнаружения я им не пользовался?” - 
спросил задержанный. 'Ты что, дурак?!” - 
зыкнул дежурный по отделению капитан Аб- 
басов... Аппарат удалось вернуть назавтра. 

ЗАКОННЫЙ БЕСПРЕДЕЛ? 

Чего ради они нас останавливают, лезут 
в портфели, в карманы, в душу, требуют пас- 
юрт (хотя никакой закон не предписывает 
держать его в кармане), беспрекословного по- 
виновения? У нас чрезвычайное или военное 
юложение? Введен комендантский час? Или 
вернулся режим революционного террора: 
мети" всех - а там разберемся?.. Это, скаже- 
ге, эмоции. А в чем конкретно обвинить слу- 
живых из фискальных органов? Мы исследо- 
вали законы и доступные нам инструкции для 
милиции: формально - ни в чем. Разве что, 
зпять-таки, формально можно попытаться до- 
казать, что был предпринят необоснованный 
пичный досмотр - патрульный сунул нос в 
іортфель. Однако юрист-консультант судить- 
:») не рекомендовал: инкриминировать в суде 


досмотр бессмысленно - милиционер не сам 
полез внутрь лапой, а как бы "попросил" вла- 
дельца вынуть телефонный аппарат. К тому 
же в управлении ”Р” московской милиции (в 
его ведении - порядок в радиоэфире) нас про- 
информировали: согласно аж двум постанов- 
лениям правительства, владелец радиопере- 
дающего устройства обязан всегда держать 
разрешение при себе. Забыл - следует изъя- 
тие аппарата. Ладно, пусть есть такой закон. 
Но глупость получается: остановили и пре- 
проводили в милицию потому, что в портфеле 
вез нефункционирующий радиотелефон. Это 
не просто абсурд - надругательство. 

Милиция защищена на все случаи жиз- 
ни: остановили тебя среди ночи? На то и па- 
труль... Потребовали паспорт? Что ж тут кра- 
мольного!.. Заставили дыхнуть? Под рукой не 
оказалось прибора... Принудили ехать в уча- 
сток? Не было с собой бланка протокола... 
Высадили семью с малышом из машины за 
тысячу верст от дома? Так ведь автомобиль 
значится в угоне... Инспектор ошибся? "Луч- 
ше перебдеть, чем недобдеть"... Более того, 
все эти действия не противоречат законам и 
подзаконным актам, регулирующим взаимо- 
отношения сотрудников органов правопоряд- 
ка и граждан. Потому что содержат оговорки 

- вот где собака зарыта: "если имеются дос- 
таточные основания полагать", "допустимо”, 
"в необходимых случаях"... Они и превраща- 
ют закон в свою противоположность, граж- 
дан - в незащищенных, а произвол, чинимый 
милицией, - в узаконенный. То, что это про- 
тиворечит основам Конституции по факту, 
роли не играет: не станешь же каждый раз, 
когда тебя милиционер обозвал дураком или 
покруче, обращаться в Конституционный суд. 
Даже в народный. Это в милиции прекрасно 
знают и этим пользуются "на все сто". Даже 

- "на двести”. 

Посмей спорить - будет тебе и мордой о 
капот, и "коммуналка” в "обезьяннике”, и 
втаптывание в грязь - в прямом и перенос- 
ном смысле. "Достаточные основания” у ми- 
лиции найдутся... Все это прекрасно знаем 
мы - те, кого "милиция бережет". 

Водители уязвимы более других. Поми- 
мо общих гражданских обязанностей, они 
несут целый комплекс дополнительных, при- 
чем над ними довлеет огромный каратель- 
ный аппарат специального назначения - 
ГАИ. Сколько бы нам ни твердили, что бра- 
вые парни в форме рискуют жизнью ради 
нас, мы по собственному опыту знаем, что 
для них автомобилисты - источник поборов, 
а то и просто - объект унижения. Если же го- 
ворить все до конца, то ГАИ превратилась и 
в инструмент пополнения казны: инспекто- 
рам "спускают" план по взиманию штрафов. 
Разумеется, негласно - документов на сей 
счет не найти. 


Что может защитить водителя от произ- 
вола блюстителей автопорядка? Прежде все- 
го, знание основополагающих конституцион- 
ных принципов демократического общества - 
о презумпции невиновности, о том, что "раз- 
решено все, что не запрещено законом”. От- 
вет содержит и Закон о милиции. В нем про- 
возглашается: "Милиция призвана защищать 
права и свободы граждан”, "милиции запре- 
щается прибегать к обращению, унижающему 
достоинство человека". "Сотрудник милиции 
во всех случаях ограничения прав и свобод 
гражданина обязан разъяснить ему основа- 
ние и повод для такого ограничения, а также 
возникающие в связи с этим его права и обя- 
занности” и так далее. Хотелось бы воодуше- 
вить читателя: вот цитаты из закона, которые 
ломогут вам отстоять свое достоинство, спа- 
стись от произвола. 

Но почему не помогли до сих пор? И 
опять-таки, вдумайтесь: перед кем отстоять, 
от кого спасаться - от милиции?,. 

Эти сомнения недавно подтвердил на 
одной из пресс-конференций начальник ГАИ 
РФ генерал-лейтенант В. Федоров. Он выра- 
зился в том смысле, что отныне автоинспек- 
торы будут более лояльными по отношению к 
водителям. Из чего следует: оказывается, не 
закон регулирует действия ГАИ, а приказы 
начальства. А до сих пор гаишное руководст- 
во предписывало быть нелояльным? 

Вопросы мы адресуем от имени водите- 
лей всей страны не только руководству ГАИ, 
но и МВД, Минюсту РФ и Конституционному 
суду. 

Есть серьезный повод обратиться в столь 
высокие инстанции. Вот что рассказывал в ин- 
тервью одной из газет бывший первый зам. 
Председателя КГБ СССР Филипп Бобков. 5-е 
управление, которое он курировал, в послед- 
ние годы существования Советского Союза 
занималось, в том числе, предупреждением 
массовых беспорядков и других проявлений 
социального недовольства. На вопрос, какая 
была главная "болевая точка", способная вы- 
звать выход людей на улицу, он ответил: взаи- 
моотношения водителей и ГАИ. 

Сегодня эти взаимоотношения, в срав- 
нении с советским периодом, стали куда на- 
пряженнее. 

Будем ждать "проявления чувств”? 

От редакции. Мы решили выяснить, на- 
сколько незащищенными чувствуют себя 
водители. На стр. 64 мы публикуем анкету 
с вопросами на эту тему. Просим запол- 
нить ее. Результаты станут поводом для 
продолжения серьезного разговора, в том 
числе на высоком государственном уров- 
не. Пора защищать свое достоинство! 
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МЫ И АВТОМОБИЛЬ 




слово - ЮРИСТУ 


На вопросы читателей отвечает 

юрист отдела автомобильной жизни журнала "За рулем" Сергей ВОЛГИН. 

Вопросы ему вы можете задать письменно или по телефону 

(095) 208-55-81 (ежедневно с 15 до 18 часов, кроме субботы и воскресенья). 

I 

Купил в магазине покрышку Я-380. Вскоре на ней появились глубокие тре- 
щины. Хотел поменять, но продавцы отказали: говорят, на этот товар га- 
рантии нет. Как быть? 

Ивановская область Г. Кашеваров 


Обратимся к ст. 5 закона ”0 защите 
прав потребителей”. Там сказано, что ”на 
товар, предназначенный для длительно- 
го пользования, изготовитель вправе ус- 
танавливать срок службы - период, в те- 
чение которого он обязуется обеспечи- 
вать потребителю возможность пользо- 
ваться товаром по назначению и несет 
ответственность за существенные недо- 
статки, возникшие по его (производите- 
ля) вине”. 


Согласно ст. 133 УПК РСФСР, срок 
предварительного расследования опре- 
делен в два месяца, однако следствен- 
ные органы при соблюдении ряда усло- 
вий могут продлить его на неограничен- 
ное время. Но по окончании предвари- 
тельного расследования следователь 
обязан сообщить об этом обвиняемому, 
который вправе ознакомиться с делом, 
предъявлять ходатайства, пользоваться 
услугами защитника и т. д. При наличии 
ходатайств они заносятся в протокол. 


Вот что по этому поводу говорит ст. 151 
Гражданского кодекса РФ; "Если гражданину 
причинен моральный вред (физические или 
нравственные страдания) действиями, нару- 
шающими его личные неимущественные права 
либо посягающими на принадлежащие гражда- 
нину другие нематериальные блага, а также в 
других случаях, предусмотренных законом, суд 
может возложить на нарушителя обязанность 
денежной компенсации указанного вреда”. 


Тем же законом (ст. 18) потребите- 
лю, приобретшему товар ненадлежащего 
качества, дано право требовать: 

- безвозмездного устр'анения недос- 
татков товара; 

- замены на товар аналогичной мар- 
ки (модели, артикула); 

- замены на такой же товар другой 
марки (модели, артикула) с соответству- 
ющим перерасчетом покупной цены; 

- расторжения договора купли-про- 


Лишь после этого следователь может 
вынести обвинительное заключение. В 
течение двух суток он обязан предъя- 
вить его обвиняемому, после чего пере- 
дает прокурору, а от него дело идет в 
суд. Судя по всему, по отношению к вам 
этот порядок был нарушен, и у вас есть 
полные основания обжаловать действия 
следственных органов прокурору. Если 
же приговор в отношении вас уже выне- 
сен (чего не должно было быть), обра- 
щайтесь в любой вышестоящий суд. 


С "физическими страданиями" все 
вроде бы понятно, а вот "нравственные" 
требуют пояснения. Они могут, напри- 
мер, возникнуть в связи с тем, что 
вследствие аварии вы будете лишены 
возможности пользоваться автомоби- 
лем. Вы можете сами посчитать сумму 
возмещения, но степень физических и 
нравственных страданий и размер ком- 
пенсации будет определять суд. 


дажи с возвратом купленного товара и 
получением уплаченной за него суммы. 

Потребитель вправе потребовать 
также полного возмещения убытков, при- 
чиненных ему вследствие продажи това- 
ра ненадлежащего качества. 

В случаях, если на товар не установ- 
лен гарантийный срок, потребитель на 
основании ст. 19 того же закона может 
предъявить требования по .выявленным 
недостаткам в течение шести месяцев со 
дня покупки товара. Требования потре- 
бителя рассматриваются при предъявле- 
нии товарного или кассового чека. 

Так что закон на вашей стороне. Со- 
славшись на него, обратитесь в магазин 
и еще раз потребуйте замены бракован- 
ной покрышки. Если получите отказ, сме- 
ло обращайтесь в суд. Тогда ответчику 
придется заплатить намного больше, чем 
того стоит покрышка. Имейте в виду, что 
иск в суд со ссылкой на закон "О защите 
прав потребителей" не облагается госу- 
дарственной пошлиной. 


Украденный у меня автомобиль 
нашли, но нынешний владелец, ку- 
пивший похищенную машину, не за- 
хотел ее отдавать. Пока шло след- 
ствие, он распродал ее по частям в 
России. Как быть? 

Киев Л. Мельников 

Вам необходимо приехать в Россию, 
туда, где живет ответчик, и подать иск в 
суд для истребования своего имущества 
(в данном случае автомобиля) у нынеш- 
него владельца как у добросовестного 
приобретателя. 

Статья 302 ГК РФ гласит: если иму- 
щество куплено у лица, которое не име- 
ло права его продавать, о чем покупа- 
тель не знал или не мог знать (добросо- 
вестный приобретатель), то собствен- 
ник вправе истребовать это имущество, 
в частности, и в случаях, когда оно похи- 
щено у собственника. 

В соответствии жё“ со ст. 303 "собст- 
венник вправе потребовать... от добро- 
совестного владельца возврата или воз- 
мещения всех доходов, которые он из- 
влек или должен был извлечь со време- 
ни, когда узнал или должен был узнать о 
неправомерности владения или получил 
повестку по иску собственника о воз- 
врате имущества”. 

Как видите, закон дает вам право 
вернуть стоимость автомобиля, но сде- 
лать это будет непросто. 


После аварии прошло более полутора лет. Неожиданно по почте принт) 
извещение о том, что меня привлекли к уголовной ответственности. Закон- 
но ли это? 

Тула Д. Туманив 


Что такое моральный ущерб? Как его можно взыскать с виновного в 
ДТП? 

Якутия И. Романчук 
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с первого января 1998 года, согласно постановлению Правительства 
России, начинается массовый обмен водительских удостоверений 
старого образца на новые. 



Наверно, нет ни одного средства мас- 
совой информации, которое не воспроиз- 
вело бы эти строки. Ну а поскольку у нас 
весьма настороженно относятся ко всякой 
приказной "массовости”, в водительской 
среде началась легкая паника. Жили-жили 
и вдруг - менять. С чего бы это? Офици- 
альная версия выглядит так: улучшить 
учет водителей - раз, новые "права” снаб- 
жены высокой степенью защиты - два. 
Есть еще неофициальная: слишком много 
подделок и Фотоі. 

"левых" доку- ' 
ментов гуля- 
ет по стране. 

В этом есть ре 
зон. Союз 
палея, сохранив 

многом прежние связи и . _ _ 

отношения. В каждой из стран СНГ 
на собственный лад стали кроить Правила 
и документы. В результате на просторах 
бывшего СССР появились сделанные на 
основе российских "права" и ПДД. 

Сигналом к замене "прав” послужило 
постановление Правительства № 831, ко- 
торое с 1 января ввело "Правила сдачи 
квалификационных экзаменов и выдачи 
водительских удостоверений". Журнал 
рассказал об этом в № 11 за прошлый 
год. Сегодня рассмотрим, как будет про- 
ходить обмен столь дорогих каждому из 
нас "прав”. 

Итак, главное: заменить удостовере- 
ния нужно до 31 декабря 1999 года. Кого 
должна беспокоить эта дата? Тех, у кого 
водительское удостоверение образца 
1 977 и 1 990 годов. Отличительная особен- 
ность "старых прав” - знак "ЗУ” в овале 
(фото 1). Те, у кого удостоверение со зна- 
ком "ПУЗ” (образцы 1992 и 1993 годов, фо- 
то 2) и графой "Действительно до...” - мо- 
гут спать спокойно. До срока, указанного в 
этой графе. 

Что же должен предпринять каждый, 
кому предписано менять "права”? Все 
очень просто: пришел в ГАИ, написал зая- 
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вление, принес документы (какие - чуть 
ниже), сфотографировался- расписался 
(кое-где постоял в очереди) и свободен! 
Никаких экзаменов сдавать не нужно. Но 
вот, если вы гражданин РФ, но "права" у 
вас иностранные, национальные - украин- 
ские, казахские, молдавские и т. д. - пожа- 
луйте на теоретический экзамен. Придет- 
ся подтвердить знание рос- 
сийских ПДД. 

Чуть подробнее о 
правах”, полученных в 
странах СНГ. Допус- 
тим, гражданин Рос- 
сии получил води- 
: тельское 


удо- 
стоверение 
еще в 70-е го- 
ды и волею су- 
деб в начале 
90-х оказался в одной из республик быв- 
шего Союза, где "открыл” новую катего- 
рию, заменил "права" на местные, а потом 
вернулся в Россию. Нужно сдавать экза- 
мен? Нет. Потому что гражданин предъяв- 
ляет водительскую карточку, где написа- 
но: "права” получил в СССР. До 1 января 
1 992 года. Однако учтите, что и категории 
вам откроют только те, что записаны в 
карточке. Вернуть же открытые за рубе- 
жом можно только через экзамен. То же 
самое, если вы получили национальное 
удостоверение какой-нибудь республики 
СНГ после указанной даты. 
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Фото 2. 


То же самое в отношении любых ино- 
странных граждан. По закону со своим 
национальным удостоверением ино- 
странцы имеют право ездить в России 
шесть месяцев. Затем - только после сда- 
чи экзамена и замены "прав" на россий- 
ские. Один нюанс: если национальное 
удостоверение заполнено не по-русски и 
не имеет дублированных латинскими бук- 
вами записей, то возите с собой нотари- 
ально заверенный перевод. 

Теперь о документах для замены 
"прав”. Вам необходимо принести в экза- 
менационное подразделение ГАИ по месту 
жительства паспорт, медицинскую справ- 
ку, водительское удостоверение, квитан- 
цию об уплате сбора за выдачу нового 
удостоверения (сумму сбора устанавлива- 
ют местные органы власти, приблизитель- 
но 130 рублей) и водительскую карточку. 
Если последнего документа нет, ГАИ вы- 
даст временное разрешение сроком до 
двух месяцев и одновременно направит 
запрос по месту получения удостоверения 
для подтверждения. И еще. Если вам уже 
"посчастливилось” получить временное 
разрешение, то принесите и его. 

К сожалению, не во всех регионах 
есть оборудование для производства пла- 
стиковых "прав”. Не расстраивайтесь, ес- 
ли выпишут сложенную пополам книжечку 
(фото 2). Она в правовом отношении ни- 
чем не хуже "пластика” и также соответст- 
вует международным требованиям, 
предъявляемым Конвенцией к националь- 
ным "правам". 

Обратите внимание: при замене удо- 
стоверений в графе "Особые отметки" 
должна быть запись, указывающая или во- 
дительский стаж, или дату получения пер- 
вого водительского удостоверения. 

Вот такая предстоит "массовая заме- 
на”. В общем, повода для 
паники нет. Ну, придется 
кому-то повторить ПДД - 
не вредно в конце концов. 
Утешайте себя тем, что в 
скором времени у вас будут 
защищенные от подделки 
национальные "права” с 
цветной фотографией себя, 
любимого. 
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НЕ по ПРАВИЛАМ 


ЛОГИКЕ ВОПРЕКИ 

Часто в аварийных ситуациях мы руководствуемся обычной логикой. Нам кажется, что так 
мы сможем избежать ДТП. На самом же деле ставим себя в условия, когда ответственность за 
происшествие ляжет на нас. 
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Представьте себе 
равнозначный регулируе- 
мый перекресток (рис. 1). 

К нему подъезжает гру- 
зовик, намереваясь по- 
вернуть направо. Води- 
тель посмотрел налево - 
нет машин, направо - 
виднеется какой-то авто- 
мобиль, но он должен ехать по своей полосе и ему не помеха. В 
том-то все и дело: должен. А машина ехала по встречной! Грузо- 
вик поворачивает... Удар, столкновение, ДТП. 

Кто виноват в аварии? Нет, не водитель, превысивший ско- 
рость и выехавший на полосу встречного движения. В аварии ви- 
новат, увы, тот, кто за рулем грузовика. ДТП произошло в ре- 
зультате того, что его водитель не выполнил пункт 13.11 ПДД: 
”На перекрестке равнозначных дорог водитель ... обязан усту- 
пить дорогу транспортным средствам, приближающимся справа” 
- то самое знаменитое правило "правой руки". 

Разумеется, водитель легкового автомобиля нарушил ПДД, 
но... На дороге, имеющей по одной полосе в каждом направлении 
и разметку 1 .5, пункт 9.2 ПДД не запрещает выезд на встречную 
полосу. Скорость же движения легкового автомобиля здесь во- 
обще ни при чем. 

Как бы странно ни звучали этИ наши разъяснения (нарушил, 
но "ни при чем”), они основаны на Правилах. Ведь прибывшие на 
место ДТП работники ГАИ в первую очередь будут определять 
причину аварии, то есть в результате чьих действий произошло 
столкновение. Водителя же легкового автомобиля можно оштра- 
фовать за нарушение ПДД, но обвинить в происшествии - нельзя. 

Еще одна ситуация, к сожалению, весьма распространенная. 
Потому что, согласно логике, водитель, пытающийся избежать 
столкновения, действует правильно. Однако выясняется, что он 
нарушил ПДД и вынужден за это 
расплачиваться. Пример: дорога 
имеет по две полосы в каждом на- 
правлении (рис. 2). По ним едет по- 
ток машин. В крайнем левом ряду, 
друг за другом, на достаточном рас- 
стоянии (соблюдая дистанцию) сле- 
дуют "Жигули” (1) и "Москвич" (2). 

Неожиданно перед "Москви- 
чом” "влезает” иномарка (3) и рез- 
ко тормозит. Водитель "Москви- 
ча”, пытаясь избежать наезда 
сзади, в считанные доли секунды 
принимает решение уходить в 
сторону. Справа машина - не ус- 
пеет, слева - тоже, но по осевой, 
может быть, удастся проскочить. 



Руль влево... Не рассчитал: встречная двигалась быстрей и 
ее водитель не успел среагировать. ДТП. Кто виноват? 

Давайте посмотрим, что говорят Правила. Пункт 10.1 "При 
возникновении опасности для движения, которую водитель в со- 
стоянии обнаружить, он должен принять возможные меры вплоть 
до полной остановки". Есть упоминание о маневре? Нет. Води- 
тель "Москвича" должен жать на тормоза. Да, возможно, он вре- 
жется в иномарку, но будет невиновен. Выехав же на полосу 
встречного движения, он совершил столкновение, и что бы ни по- 
служило причиной его маневра, оказался виноват. Конечно, во- 
дитель иномарки тоже должен быть привлечен к ответственно- 
сти: создал аварийную ситуацию, не выполнил требования ПДД 
(пункты 8.1 и 8.4). Хотя сомнительно, что после ДТП иномарка ос- 
тановится. Поэтому возмездие ее водителя настигнет только, ес- 
ли кто-нибудь запомнит номер машины и выступит свидетелем 
происшествия. Обычно же бедолага, пытавшийся избежать 
столкновения, остается один на один с пострадавшим на встреч- 
ной полосе. Его вина очевидна. 

И наконец, ситуация более 
прозаичная, без столкновений и 
пострадавших. Обычная город- 
ская улица (рис. 3). Без разметки, 
шириной 12 метров. На правой 
стороне остановка запрещена: ви- 
сит знак 3.27, на левой тот же 
знак далеко впереди и, естествен- 
но, обращен к водителю тыльной 
стороной. Следовательно, можно 
припарковать машину на левой 
стороне дороги? 

Водитель остановился, схо- 
дил в магазин, возвращается, а 
рядом с машиной сотрудник ГАИ: 

"Нарушили правила остановки. 

Ваши документы”. Водитель не со- 
гласен: "За что штраф? Я же не 
встал под знаком!" Действительно, знак запрещает остановку 
только водителям, которые его видят - движущимся с противо- 
положной стороны. Нашему же здесь останавливаться запре- 
щает пункт 12,1 ПДД. Прочтем его: "На левой стороне дороги 
остановка и стоянка разрешаются в населенных пунктах на 
дорогах с одной полосой движения для каждого направле- 
ния...” Еще раз: с одной полосой! Согласно пункту 1.1 ПДД, 
"Полоса движения” - "Любая из продольных полос проезжей 
части,., имеющая ширину, достаточную для движения автомо- 
билей в один ряд”. ГОСТ 23457-86 говорит, что минимальная 
ширина проезжей части - 2,75 м. Следовательно, описываемая 
дорога имела по две полосы в каждом направлении. Стало 
быть, водитель нарушил ПДД. 

Вывод прост: внимательно читайте Правила! 
Если вы выполняете их требования, то в 
любой ситуации окажетесь невиновны. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




I. Как надо действовать водителю такси 
при приближении к нему подающей 
спецсигналы "скорой”? 

1 - немедленно остановиться 

2 - съехать на обочину и остановиться 

3 - повысить скорость, чтобы сравнять ее со скоростью "скорой” 

4 - снизить скорость и принять правее, чтобы "скорая” могла беспрепят- 
ственно проехать 



III. После столкновения водители включили аварийную сигна- 
лизацию. Надо ли выставить еще и знак аварийной остановки? 
8 - по усмотрению водителей 
Ѳ - надо обязательно 
10 - надо только в светлое время суток 




IV. В чьих действиях нет нарушения Правил движенй 

11 - любого из водителей 

12 - только водителя А 

13 - только водителей А и В 


V. При каких условиях возможен обгон на этом участке дороги? 

14 - если начать его через 400 м 

15 - если закончить его на протяжении 400 м 




VI. Имел ли право водитель сделать < 
новку против выезда со двора? 

16- да 

17 - нет 

18 - да, если это не помешает въезду- 
выезду других транспортных средств 


* Каким будет следующий сигнал светофора? 

19 -желтый 

20 - красный 

21 - зелен^ 




VIII. В каком порядке эти транспортные средства 
должны проехать перекресток? 

22 - такси; мотоцикл, грузовик и автобус; трамвай 

23 - такси; трамвай; грузовик, мотоцикл и автобус 

24 - трамвай; такси; мотоцикл, грузовик и автобус 


Ответы на стр. 301 
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МЫ И АВТОМОБИЛЬ 



ОТВЕТЫ ГАИ 


Мы работаем на автомобилях 
КамАЗ-55111-самосвалах. На заводе эти 
грузовики оборудуются двумя пасса- 
жирскими сиденьями. Тем не менее сот- 
рудники ГАИ Тольятти постоянно штра- 
фуют за перевозку двух пассажиров. 
Правомерны ли такие действия? 

Пунктом 22.8 Правил дорожного дви- 
жения запрещается перевозить людей 
сверх количества, предусмотренного 
технической характеристикой транспорт- 
ного средства, не считая детей до 12- 
летнего возраста. 

В соответствии с технической харак- 
теристикой автомобиль КамАЗ-55111 
имеет цельнометаллическую трехмест- 
ную кабину. Поэтому действия сотрудни- 
ков Госавтоинспекции в данном случае 
неправомерны. 

Раньше жителям Крайнего Севера 
разрешалось регистрировать автомо- 
били по прежнему месту жительства 
или по месту жительства родственни- 
ков “на материке”. А сейчас? 

В соответствии с постановлением 
Правительства Российской Федерации 
от 12 августа. 1994 г. № 938 и Правилами 
регистрации автомототранспортных 
средств и прицепов к ним в Государст- 
венной автомобильной инспекции, утвер- 
жденными приказом МВД России от 26 
ноября 1996 г. № 624 и зарегистрирован- 
ными в Министерстве юстиции Россий- 
ской Федерации 30.12.96 г. (регистраци- 
онный № 1223), транспортные средства, 
принадлежащие физическим лицам, мо- 
гут быть зарегистрированы по месту жи- 
тельства родственников (с их письменно- 
го согласия) или по месту бронирования 
(или приобретения в собственность) жи- 
лой площади при наличии обстоятельств, 
не позволяющих произвести регистра- 
цию по месту жительства собственников 
(проживание в районах Крайнего Севера 
и местностях, приравненных к ним, воин- 
ская служба, учеба, работа на судах 
дальнего плавания и т. п.). 

Регламентируется ли изъятие 
“прав” за пределами области прожи- 
вания, но на территории РФ? 

Согласно КоАП РСФСР (ст. 244), 
водительское удостоверение изымает- 
ся независимо от места проживания и 
места совершения правонарушения, ес- 
ли произошло нарушение, за которое 
может быть наложено административ- 
ное взыскание в виде штрафа или лише- 
ния права управления транспортным 
средством. 
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На вопросы читателей отвеча- 
ет заместитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно-исследова- 
тельского центра ГАИ МВД 
России Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 


В ПДД п. 2.3.1 перечислены неис- 
правности, при которых запрещается 
движение ТС. Там же установлен пере- 
чень неисправностей, при которых за- 
прещена эксплуатация. Чем отличает- 
ся движение от эксплуатации? 

В принципе - это тождественные по- 
нятия (если не вдаваться в технические 
подробности). Другое дело, что ПДД из 
общего списка возможных неисправно- 
стей выделяют пять, при наличии кото- 
рых вообще запрещена эксплуатация ав- 
томобиля. Это, как известно, неисправно- 
сти рабочей тормозной системы, рулевой 
системы, сцепного устройства, фар и "га- 
баритов", стеклоочистителей. Нарушение 
соответствующего пункта Правил (2.3.1) 
Кодексом об административных правона- 
рушениях карается наказанием вплоть до 
задержания транспортного средства. 

В то же время в приложении к Ос- 
новным положениям приводится боль- 
шой список неисправностей, с которыми 
водитель имеет право ехать (если не 
смог на месте их устранить), но, разуме- 
ется, с соблюдением необходимых мер 
предосторожности. Инспектор, обнару- 
живший эти неисправности, должен пре- 
дупредить водителя, помочь их устра- 
нить. Но никак не наказывать. 

Обязан ли обучающий вождению 
иметь документ на право обучения? 

Необязательно. Согласно п. 21.3 
Правил дорожного движения, обучающий 
должен иметь при себе документ на пра- 
во обучения вождению транспортного 
средства данной категории или же води- 
тельский стаж более трех лет, а также 
удостоверение на право управления 
транспортным средством соответствую- 
щей категории. 

Инспектор наказал меня за то, что 
супруга сидела на переднем сиденье 
легкового автомобиля, держа на коле- 
нях четырехлетнего ребенка. Причем 
они были пристегнуты ремнем безо- 
пасности. Прав ли инспектор? 


Действия инспектора правомерны. 
Правилами дорожного движения (п. 22.8) 
запрещается перевозить детей до 12 лет 
на переднем сиденье легкового автомо- 
биля при отсутствии специального дет- 
ского удерживающего устройства. 

Я был лишен права управления на 
шесть месяцев. На свой автомобиль я 
установил знак “У” и пригласил опыт- 
ного инструктора позаниматься со 
мной. Однако сотрудники ГАИ наказа- 
ли меня, мотивируя штраф тем, что я 
не имею права управлять автомоби- 
лем, поскольку был лишен водитель- 
ского удостоверения. 

Сотрудник ГАИ в данном случае 
прав, так как в соответствии с частью 2 
статьи 119 КоАП РСФСР запрещается уп- 
равлять транспортными средствами ли- 
цам, лишенным права управления. 

Где-то я прочитал, что “временное 
разрешение” отменено и оставил его 
дома. Недавно “попался” на проверке 
документов. Инспектор ГАИ сказал: 
“Вообще за отсутствие необходимых 
документов, предусмотренных ПДД, я 
должен отстранить вас от управления 
автомобилем”. К счастью, он меня 
простил. Так нужно ли возить с собой 
“временное разрешение”? 

Инспектор прав: водителю необходи- 
мо иметь с собой "временное разреше- 
ние". Об этом говорит п. 2.1 ПДД. В слу- 
чае изъятия водительского удостовере- 
ния именно этот документ (с соответству- 
ющими записями) дает право на управле- 
ние автомобилем в течение 30 суток. 
Уточним: это касается тех водителей, кто 
уже получил “временное разрешение". 

В августе прошлого года вступили в 
силу поправки к Кодексу об администра- 
тивных правонарушениях РСФСР. В ча- 
стности, отменена статья 118.1, преду- 
сматривающая балльную систему учета 
нарушений. Поэтому баллы не простав- 
ляются, но само разрешение никто не 
отменял. 
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АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 


Марк ТИЛЕВЙЧ. Фото АДАЦ 


* У нас его называют и АДАК, поскольку буква С в 
немецкой аббревиатуре АОАС означает "клуб". 
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19,27 год. Первые "летучки” АДАЦ. 


ФРГ сегодня около 45 миллионов легковых 
автомобилей. (Есть здесь и другие автоклу- 
бы, но по количеству членов и влиянию их 
просто невозможно сравнивать с АДАЦ.) 


Через каждые 15 секунд отправляются по вызо- 
ву "желтые ангелы”. 


Наш корреспондент побывал в штабе АДАЦ - клуба, объединяющего 
14 миллионов немецких автомобилистов. 


СЪЕЗД, СЪЕЗД, СЪЕЗДІ 

Через Интернет до редакции дошла 
исповедь - нет, скорее вопль души чело- 
века, положившего, ни много ни мало, три 
года жизни на создание партии автомоби- 
листов. Сколько стоило это ему сил и 
средств, знает только он сам. Трижды 
встречался с президентом, с видными по- 
литиками. Результат? Разбитое корыто. 

Вспомнилось в связи с этим, какой от- 
клик имело прозвучавшее в прошлом году 
со страниц журнала обращение "Будем 
вместе!” {оно было в ЗР, № 4, который вы- 
шел с нашей наклейкой) - неожиданно 
много писем со всей России, и почти в ка- 
ждом из них как рефрен - "Объединяться!", 
"Съезд водителей!”, "Съезд автомобили- 
стов!”, "Партия!”. Кто, как не мы, должны 
позаботиться о "самом - по меткому выра- 
жению одного екатеринбуржца - большом 
классе в нашем бесклассовом обществе". 

Всякий раз, когда в неустроенной на- 
шей жизни возникают проблемы, затраги- 
вающие многих, мы пытаемся искать отве- 
ты и в опыте тех, у кого они, слава Богу, в 
прошлом. Свой взор мы обратили к самой 
большой в Европе автомобильной державе 
- Германии, точнее, к ее знаменитому клубу 
АДАЦ*, о котором были не только наслыша- 


ны. Случалось своими глазами видеть, на 
что он горазд. Итак, наш путь в Мюнхен, где 
расположена штаб-квартира АДАЦ. 

И ВСЕ ЭТО - ЗА 74 МАРКИ 

На окраине баварской столицы, в тени- 
стом парке - комплекс строений; модерн 70-х 
годов, с орнаментами и скульптурами. За 
этими стенами и бьется сердце, наверно, са- 
мого многочисленного в Европе объедине- 
ния - Всеобщего германского автомобиль- 
ного клуба (так расшифровывается АДАЦ), в 
котором без малого... 14 миллионов членов. 
Цифра поражает, но примем во внимание: в 





Г-н Грилль, возглавляющий междуна- 
родный отдел, и г-н Кифман - он руково- 
дит службой по связи с общественностью 
и по совместительству главный редактор 
журнала ”АДАЦ-Моторвельт” - вводят ме- 
ня в курс дел клуба. 

Стать членом АДАЦ - проще простого, 
даже не выходя из дома: отправьте факсом 
анкету-заявление и переведите на счет клу- 
ба 74 марки (по курсу на начало нынешнего 
года это меньше 250 рублей). Для инвали- 
дов, учащихся и студентов до 27 лет - взнос 
в два раза меньше. Предлагается и семей- 
ное членство, скажем, муж-жена: оно обой- 
дется в 111 марок, при том, что у каждого 
своя машина. Вообще, на чем вы ездите - 
никого не интересует: на своем ли автомо- 
биле, на взятом в прокат у родственника, 
друга, на фургоне ли фирмы или за рулем 
такси - все равно. Как обладатель карточки 
АДАЦ, вы имеете право на все, что он пред- 
лагает, А предлагает, прямо скажем, за не- 
значительную для немца сумму, немало. 

Начнем с главного - помощь в пути 
(кстати, и возле дома тоже). Кто из нас не 
знает, какими неприятностями и расхода- 
ми оборачивается порой даже мелкое про- 
исшествие: кончился бензин, что-то отка- 
зало в механике, электрике, не говоря уже 
о ДТП. Все эти волнения и траты члену 
АДАЦ просто неведомы. Он помнит только 
номер телефона 22-22-22 (его знает вся 
Германия, как у нас "03") и, где бы ни был, 
вызывает по нему экстренную помощь. 
Через 10, 20, максимум 30 минут рядом с 
вашим застывшим авто притормозит "жел- 
тый ангел" (так ласково окрестили здесь 
службу помощи АДАЦ) - ярко-желтая тех- 
ничка с эмблемой клуба. Бывает, на месте 
устранить неисправность не удалось, тог- 
да ваш автомобиль доставят в ближай- 
шую мастерскую - "контрагента" АДАЦ. А 
если что-то совсем серьезное? Предложат 
автомобиль, чтобы добраться до места. 


или устроят на ночлег в отеле, или же 
обеспечат билетом на поезд, самолет. 
Большую часть расходов при каждом вы- 
зове берет на себя клуб, меньшую (вклю- 
чая запчасти) оплачивает пострадавший. 

Чтобы круглогодично и круглосуточ- 
но в любой точке ФРГ по вашему вызову 
мог появиться "желтый ангел", АДАЦ со- 
держит огромный "флот": 1600 автомоби- 
лей, 25 мотоциклов, технику для эвакуа- 
ции машин и т. д. В шести центрах экс- 
тренной помощи АДАЦ на огромные кар- 
ты-схемы нанесены все автобаны, феде- 
ральные и земельные дороги, планы всех 
городов. Именно сюда поступают сигналы 
по 22-22-22 и тут же передаются дальше в 
региональные пункты техпомощи. Каждые 
1 5 секунд следует вызов. 

Я что-то не припоминаю в последнее 
время сводок нашей ГАИ о числе погибших 
на дороге из-за несвоевременной меди- 
цинской помощи. Но и так нетрудно дога- 

Единственное, чем не занимается клуб - подго- 
товкой водителей. Зато хорошо известны его 
школы безопасного вождения. 


Помощь спустилась с неба. 

даться, что счет здесь идет на тысячи. В 
Германии это исключено. Почти 20 верто- 
летов АДАЦ день и ночь несут свою вахту 
и по первому сигналу взмывают в небо с 
медиками-реаниматорами на борту, лекар- 
ствами, медоборудованием. Добавим, что 
клуб располагает в 13 больницах площад- 
ками для вертолетов, собственными кой- 
ками для таких случаев. А они, кстати, не 
так уж и редки. За год "помощь с неба" при- 
шла к 11 тысячам (!) нуждавшихся в ней. 

В каждом номере журнала "АДАЦ-Мо- 
торвельт", между прочим, самого многоти- 
ражного в мире автомобильного издания - 
около 14 млн. экз. - на цветных страницах 
красуются наборы инструментов, бинокли, 
дорожные сумки, фотоаппараты, радио- 
приемники. Реклама? Что вы! Все это - вам 
на выбор (бесплатно, конечно), если при- 
влечете хотя бы одного нового члена. Как 
после такой "приманки” не поискать среди 
знакомых кого-то, кто пожелает заполнить 
анкету "Да, я хочу стать членом АДАЦ". 

В самом деле, почему всего за 74 мар- 
ки не застраховать себя от многих непри- 
ятностей и ненужных трат. Еще недавно 
нам казалось, что ломаются только отече- 
ственные автомобили, а "опелям", "тойо- 
там", "пежо", "фольксвагенам" - все нипо- 
чем. Теперь-то мы уразумели, что это не 
так, А еще лучше знают сами немцы: более 
2 миллионов вызовов в год обслуживают 
"желтые ангелы”, еще 900 тысяч - их парт- 
неры, работающие с АДАЦ по контрактам. 

С "ПЛЮСОМ" - ІЩІ 75 МАРОК 

То, что я увидел и узнал в Мюнхене, не 
уместить в размеры журнальной статьи. Но 
о "второй ступени” членства в клубе умол- 
чать нельзя. Это так называемый АДАЦ- 
плюс. Стоит в два раза дороже - 1 39 немец- 
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ких марок. Тем не менее бо- 
лее миллиона членов клуба 
из года в год приобретают 
"плюс". Для чего? 

Немцы с младенчест- 
ва до глубокой старости 
живут с автомобилем и в 
автомобиле. Уверен, есть 
среди них такие, кто ни ра- 
зу не воспользовался же- 
лезной дорогой. Деловые 
поездки по всей Европе, 
рождественские и пасхаль- 
ные каникулы за границей, 
ну и, конечно, отпуск. Нес- 
кончаемые автомобильные 
потоки несут в Испанию, 

Италию, Францию - к морю 
и солнцу - уставших от трудов бюргеров. 
Ну а случись что? Среди незнакомых лю- 
дей без языка, без помощи? ”Ноу проб- 
лем!’’, если у вас карточка АДАЦ-плюс. На- 
ряду с услугами, о которых уже шла речь (в 
пределах ФРГ), она предусматривает так 
называемый "Евро Шуцбриф” - гарантию 
того, что и в других странах вы находитесь 
под защитой клуба, что и здесь к вам при- 
дут оперативная техпомощь, запчасти (да- 
же если их надо доставить самолетом из 
США), эвакуатор и т. д. и т. д. В странах 
Европы АДАЦ разместил 14 своих центров 
с немецкоговорящим персоналом. Их по- 
зывные известны всем держателям "плю- 
са”. Кстати, здесь при каждом вызове 
техпомощи клуб принимает на себя основ- 
ную часть расходов. 

А если сам занемог? Мой знакомый - 
российский немец, недавно переехавший 
в Берлин, всей семьей отправился отды- 
хать в Турцию. Все было, как говорится, 
выше крыши - отель, сервис, развлече- 
ния, но однажды "съели что-нибудь” - от- 
равились. Потребовалась медпомощь - 
визит к врачу, лекарства - и за все пла- 
тить. Правда, с легким сердцем. В Берли- 
не АДАЦ возместил все расходы. 

И ВСЕ ОаДЛЬНОЕ... 

АДАЦ (в этом году он от- 
мечает свое 95-летие) - не 
коммерческая, а обществен- 
ная организация, и по немец- 
ким законам не имеет права на 
доходы (то, о чем мы говорили, 
покрывается членскими взно- 
сами). Но это далеко не все, 
что предлагает клуб. Под кры- 
лом АДАЦ действуют создан- 
ные им коммерческие структу- 
ры, которые предлагают (для 
членов клуба иногда со скид- 
кой) юридическую помощь, ор- 
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Насколько безопасна эта "Тойота"? Начиная с 
1984 года исследовательские центры АДАЦ про- 
тестировали около 80 моделей на пассивную 
безопасность. 

ганизацию отдыха и досуга, информацию: 
путеводители, автоатласы Европы, карты 
дорог, книги. Радиостудия АДАЦ работает 
18 часов в сутки, снабжая информацией 
150 радиостанций в ФРГ. Студия ежеднев- 
но обрабатывает 1 5 000 сообщений дорож- 
ной полиции и добровольных информато- 
ров - членов клуба обо всем, что делается 
на дорогах - заторах, авариях и т. д. 

Почти все, что происходит в автомо- 
тоспорте, начиная от Гран-при формулы 1 
и кончая состязаниями подростков на мо- 
педах, организует АДАЦ. Это не просто 
"клубное хобби” - это лицо, авторитет клу- 
ба в стране и за рубежом. 

Не стану касаться страхования, пласти- 
ковых (совместно с "Визой”) карт, которыми 
вы можете расплачиваться везде и всюду, 
собственно клубной работы - встреч, сорев- 
нований, конкурсов - и другого, что предла- 
гает АДАЦ. Скажу, может быть, о не менее 

Более 42 тысяч неисправных автомобилей из 
ФРГ и европейских стран доставляют за год 
"эвакомобили" клуба. 


важном для автомобили- 
стов, чем услуги, - защите 
их интересов. 

Всеобщий автомобиль- 
ный - не партия. Он не вы- 
ставляет кандидатов на 
выборы в бундестаг и ланд- 
таги, не причастен к поли- 
тике. Но ни одно сколько- 
нибудь значимое для авто- 
мобилистов (они, считай, 
половина населения стра- 
ны) решение не принимает- 
ся без учета мнения АДАЦ 
- идет ли речь о лимитах 
скорости, ремнях безопас- 
ности, шипованных по- 
крышках, допустимом со- 
держании алкоголя в крови и т. д. В право- 
вом государстве по-другому и не может 
быть. Попробуйте, господа во власти, про- 
игнорировать мнение такой массы избира- 
телей - можно потерять и министерский 
портфель, и депутатское место. 

АДАЦ - его руководство - вхоже в ко- 
ридоры власти, и не только в ФРГ. Недавно 
клуб внес в Европейскую комиссию пред- 
ложение: обязать автопроизводителей уси- 
лить элементы кузова в целях большей 
безопасности. Предложение принято. 

Клуб формирует свои позиции, опира- 
ясь на опросы и анкеты (их публикует 
"АДАЦ-Моторвельт") и собственные ис- 
следования. В его распоряжении - отлич- 
но оснащенные для испытаний техниче- 
ские центры со штатом экспертов. С их 
выводами и оценками производители вы- 
нуждены считаться порой больше, чем со 
своими фирменными. 

КЛУБ ИЛИ ПАРТИЯ? 

Улетая из Мюнхена, я вспомнил о че- 
ловеке, одержимом идеей создания партии 
автомобилистов в России. Готов скорее 
восхититься им, чем осуждать, хотя сам я 
против этой затеи. Категорически. Люди 
устали от партий, политики, политиканст- 
ва. Но никуда не денешься - ав- 
томобилизм в России набирает 
бешеные обороты, и хотим мы 
того или нет - жизнь заставит 
нас объединяться и создавать 
свой, может быть Всеобщий ав- 
томобильный клуб. Но при од- 
ном условии: делать ставку не 
на коммерцию, не на "клубные 
пиджаки" и тугие кошельки, а 
на доступную помощь всем же- 
лающим, на учет их запросов и 
нужд. Только на этом пути дос- 
тижим успех, популярность у 
автомобилистов. 
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Модель - АЗЛК-21412; изготовитель - АЗЛК; год выпуска - 1992; в экс- 
плуатации "За рулем" - с января 1992; пробег на момент отчета - 
170 тыс. км; предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 4, 7. 


Игорь ТВЕРДУНОВ 


Со времени публикации последней 
главы "жития" редакционного АЗЛК-21412 
прошло более полугода. На одометре за 
это время прибавилось 17 тыс. км. Авто- 
мобиль ежедневно ездит по столичным 
улицам, иногда выбирается в дальние про- 
беги, потребляет бензин и масло, ломает- 
ся, требует ремонта, ржавеет потихонеч- 
ку, иногда треплет хозяину нервы - в об- 
щем, живет своей нормальной жизнью. 

Прошедшим летом "Москвичу" при- 
шлось немного поработать грузовиком. 
Четыре человека, полный багажник по- 
клажи, груженый прицеп - и так всего ка- 
ких-то шесть тысяч километров. Надо ска- 
зать, что вел себя автомобиль в дальней 
дороге прекрасно, ни разу не подкинул ни 
одной, даже мелкой поломки, за что ему 
огромное спасибо. Но, видимо, решив, что 
хорошего в жизни водителя не должно 
быть слишком много, по возвращении до- 
мой начал выдавать "на-гора" неисправно- 
сти, как из рога изобилия. 

Первая же поездка на разгруженной 
после дальнего путешествия машине со- 
провождалась жутким грохотом передней 
подвески (а ведь груженый молчал!). Ос- 
мотр показал, что все имеющиеся в перед- 
ке "резинки” подлежат немедленной заме- 
не (отслужили немногим более 30 тыс. км). 
Состояние сайлент-блоков передних ры- 
чагов тоже недвусмысленно намекало на 
их "предынфарктное состояние". А тут еще 
подшипник передней ступицы завел свою 
заунывную песню и давай выть - с каж- 
дым днем все громче, а это признак сов- 
сем нехороший - ведь он, подшипник, мо- 
жет и заклинить со всеми вытекающими 


последствиями. Немедленно в ремонт! По- 
купаем два рычага подвески в сборе с сай- 
лент-блоками, комплект резиновых поду- 
шек и опор стабилизатора, подшипник 
(третья замена за 1 70 тыс. км), стекло фа- 
ры, вместо расколотого шальным камнем, 
масло, фильтры и левое зеркало заднего 
вида, которое какой-то идиот посчитал не- 
нужной роскошью и попросту оторвал. За 
все про все выкладываем шестьсот, тогда 
еще тысяч, рублей, и "Москвич” снова стал 
почти как новый. И был таким до тех пор, 
пока не прогорела выпускная система. Эх, 



и пугался же народ, ежели сзади подкра- 
сться и "газануть" как следует... А если 
серьезно, то весь выпуск надо было ме- 
нять раньше, когда заменили глушитель. 
Резонатор и промежуточная труба давно 
дышали на ладан и долго не протянули. 
Еще 225 рублей из кармана долой плюс 
малоприятная возня с проржавевшими хо- 
мутами. 

Первые зимние морозы "сорок пер- 
вый" отметил своей "фирменной” неис- 
правностью: тормозная жидкость "сбежа- 
ла" в вакуумный усилитель. Менять при- 
шлось узел в сборе: усилитель с главным 
тормозным цилиндром. Еще 370 рубликов 


на запчасти и 45 - на тормозную жид- 
кость. Попутно поменяли старые потре- 
скавшиеся задние тормозные шланги. На 
фоне остального это сущие пустяки - все- 
го 30 рублей. Но - всего за 30 тыс. км. 

Этого машине показалось мало, и од- 
нажды в глухой пробке она изволила "за- 
кипеть” - отказал датчик включения вен- 
тилятора, а включить его вручную (такой 
важной кнопкой наш "Москвич" оборудо- 
ван уже давно) водитель не успел. Вино- 
ват, задумался. Обошлась сия задумчи- 
вость еще в 90 "рэ" на "Тосол" и датчик, а 
также в двухчасовую увлекательную 
борьбу с воздушными пробками в системе 
охлаждения. 

Потом начались фокусы с электрообо- 
рудованием. Сначала окислился и обло- 
мился провод, соединяющий стартер с ге- 
нератором, и, естественно, пропал "заряд”, 
о чем вольтметр немедленно просигналил. 
Нашли обрыв быстро, устраняли же до- 
вольно долго - шланги системы охлажде- 
ния и довольно громоздкий ресивер, уста- 
новленный на впуске, сильно затрудняют 
доступ к генератору. Потом поменяли ре- 
гулятор напряжения (20 руб.). И вновь с 
электричеством творится что-то неладное. 
Иногда вдруг включаются стеклоочистите- 
ли или "отрубается” обогрев заднего стек- 
ла. Одна из версий - попадание влаги в 
"черный ящик" с реле и предохранителями 
- кажется наиболее вероятной. В сильный 
снегопад под капот наметает снег и все 
это электрическое хозяйство, которому 
влага противопоказана, оказывается в 
"сугробе”. Вскрытие подозрительного уст- 
ройства состоится в ближайшее время. 

Последняя трата - 80 рублей - на зер- 
кало, на этот раз правое, которое оторвал 
пронесшийся впритирку "гонщик". 

Итого за последние семь месяцев, 
проехав 17 тыс. км, "Москвич” потребовал 
на запасные части 1460 рублей. А если еще 
заплатить за работу? Да, автомобиль - 
удовольствие недешевое. Особенно ста- 
рый. Ведь, несмотря на бодрый вид, наш 
"сорок первый” пробежал уже без малого 
1 70 тыс. км. А новый кузов - это еще не но- 
вая машина. Кстати, сам кузов заслужива- 
ет особого разговора. Ему всего-то год от 
роду, а он уже весь в желтых точках. И это 
несмотря на дополнительный антикор. 
Увы, судьбу пока еще красавца легко пред- 
сказать. К исходу нынешней весны "ржа” 
появится везде, где ей того захочется, еще 
через годик краска вздуется ужасными 
волдырями, начнет облезать, а там и до 
дыр недалеко. Знакомая многим владель- 
цам "москвичей” грустная картина. Красить 
эту машину не научатся, наверно, никогда. 

На очереди замена задних пружин. 
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Старые, пережившие уже третий кузов (!), 
просели настолько, что автомобиль скреб 
брызговиками по асфальту. Ревизия элект- 
рооборудования тоже не за горами (об этом 
сказано выше). Не лучшим образом работа- 
ет коробка передач. В общем, с "Москви- 
чом” скучать не приходится. 

Расход топлива остается прежним - 
около 10,5 л/100 км. И это при езде в ос- 
новном по Москве. Если и бывают даль- 
ние загородные поездки - то обычно на 


сильно загруженной машину. Так что для 
двухлитрового мотора это совсем непло- 
хо. Система впрыска обеспечивает надеж- 
ный пуск двигателя до -30“С. Уже за одно 
это ее стоит похвалить. 

За 1 7 тыс. км "Москвич" потребил 1 820 
литров ”92-го” бензина, за который при- 
шлось заплатить примерно 4200 рублей. 
Итого вместе с запчастями 5660 руб. или 
примерно 33 копейки (330 рублей по-ста- 
рому) за 1 километр. 



Модель - ВАЗ-21213; изготовитель - "АвтоВАЗ"; год выпуска - 1994; 

в эксплуатации "За рулем" - с ноября 1994; пробег 
на момент отчета - 63 тыс. км; предыдущие публикации - ЗР, 1995, 
№ 3 и 7; 1996, № 3 и 8; 1997, № 1, 8, 12. 


Ворте ситльников 


Последние месяцы ознаменовались 
самыми большими и дорогостоящими ре- 
монтами. В первую очередь, коробки пере- 
дач. Она не понравилась с самого начала 
- была довольно шумной, включение и вы- 
ключение иногда сопровождалось рывка- 
ми. На 55-й тысяче стоило только снизить 
нагрузку, сбросив обороты двигателя, как 
стала "выскакивать” третья передача. В 
некоторых ситуациях приходилось удер- 
живать рычаг рукой, вращая руль другой. 
Когда это окончательно надоело (на поли- 
гоне при испытаниях амортизаторов), ре- 
шили разобрать коробку. "Вскрытие" пока- 
зало: разрушились сепараторы шарико- 
вых подшипников ведущего и ведомого 
(первичного и вторичного) валов, износи- 
лось блокирующее кольцо синхронизатора 
третьей передачи и ряд других деталей 
(вилки, синхронизаторы, сальник и т. п.). 
Но самым неожиданным оказалось то, что 
мы не обнаружили игольчатого подшипни- 
ка в гнезде ведущего вала, на который 
опирается передний конец ведомого. Сна- 
чала предположили, что он износился и 
разрушился, но каких-либо пластмассовых 
(от сепаратора) и стальных частичек (от 
игл) найти в слитом масле или картере не 
удалось. Вспомнили, что и раньше, когда 
меняли масло, ничего постороннего в нем 
не замечали. Стало быть, подшипника 
здесь никогда и не было - его "забыли” по- 
ставить при сборке на заводе! 

Ну что ж, коробка показала высокую 
живучесть - ведь валы и связанные с ни- 
ми детали, работавшие без подшипника 
(опоры) с перекосом, особенно в моменты 
переключения передач, прослужили 60 
тыс. км! 
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Для ремонта коробки требовалось ку- 
пить десятка два деталей. Первые поезд- 
ки по нескольким магазинам показали, что 
поиски будут долгими, поэтому решили 
временно использовать отремонтирован- 
ную в техническом центре "За рулем" ко- 
робку, снятую ранее с ВАЗ-21 063 (см. ЗР, 
1997, № 6). Но четырехступенчатая короб- 



ка при установке вместо пятиступенчатой 
потребовала своей траверсы - поперечи- 
ны - и кронштейна с сайлент-блоком. Най- 
ти их удалось только на рынке и по очень 
высокой цене - 650 тыс. руб. ("старых"). 
Как нам объяснили, ВАЗ эти детали не вы- 
пускает - на "Ниву" давно ставят только 
"пятиступки”. Решили посмотреть, на- 
сколько отразился дефект коробки пере- 
дач на раздаточной коробке. После раз- 
борки обнаружили лишь большой люфт 
(следствие износа) подшипника ведущего 
вала, который и заменили. Агрегат спасла 
от более серьезных повреждений, конеч- 
но, эластичная муфта, связывающая ее с 
коробкой передач. 

Закрепляя "раздатку", попробовали 
сцентрировать ее как рекомендует Руко- 
водство по ремонту - обеспечивая парал- 
лельность днищу. Однако уже при первом 
выезде коробка и валы по достижении 


скорости 60 км/ч завибрировали так, что, 
казалось, сейчас отвалятся. Подняли ма- 
шину на подъемнике, отсоединили от "раз- 
датки” задний карданный вал, ослабили 
гайки ее крепления, пустили двигатель и, 
включая разные передачи, попытались 
дать ей возможность самой найти опти- 
мальное положение, в котором мы и за- 
крепили бы ее. Не тут-то было! Правда, ви- 
брация теперь стала возникать лишь при 
большей скорости, и уровень ее снизился, 
но ездить было очень неприятно. 

В третий раз раздаточную коробку за- 
крепили так, что при вращении ее вала ру- 
кой не чувствовалась деформация эла- 
стичной муфты. Этот способ оказался са- 
мым эффективным - вибрация отодвину- 
лась к скорости 90-95 км/ч и стала вполне 
терпимой. 

Здесь может возникнуть вопрос: была 
ли у нас (или других потребителей) воз- 
можность избежать в данной ситуации та- 
ких неприятностей? Все-таки нет. Обра- 
щаться в гарантийную мастерскую с жало- 
бами на шум коробки и требованием ее ра- 
зобрать? Оснований явно недостаточно. 
Разбирать своими силами тоже нецелесо- 
образно. А что зависело от нас - замена 
масла, то выполнялось это не один раз 
(после пробега 40 тыс. км, как предписы- 
вает инструкция), а дважды. При этом ис- 
пользовалось трансмиссионное фирмен- 
ное "Тексако" 80ѴѴ-90. Ремонт нашей ко- 
робки обойдется около 1000 "новых" руб- 
лей (без работы - она наша), в то время 
как новая стоит около 3000. 

Другие неприятности доставил стар- 
тер. В последнее время он стал включать- 
ся не с первой попытки, лениво работать, 
потребляя к тому же большой ток. Это бы- 
ло заметно по сильному падению напря- 
жения в сети, на что указывали даже туск- 
невшие лампы на панели приборов. Впе- 
чатление было, что где-то в силовой цепи 
стартера возникает очень большое сопро- 
тивление - на грани короткого замыкания. 
Поскольку чистота клемм на аккумуляторе 
(обычная причина) не вызывала сомнения, 
требовалось снять стартер. Трудность 
здесь возникает при отворачивании винта 
и гаек, крепящих щиток-экран над старте- 
ром, поскольку они обычно намертво при- 
горают, Две гайки М8 после смачивания 
резьбы проникающей жидкостью удается 
отвернуть, а вот на винт Мб сил понапрас- 
ну тратить не стоит - лучше срубить зу- 
бильцем ушко над ним - прочность крепле- 
ния щитка и без него вполне достаточна. 

Сняв стартер, сразу обнаружили при- 
чину: проржавевшие стальные гайки и 
шайбы, зажимающие на медной шпильке 
вилку-наконечник провода (он идет от пу- 
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Подшипник без сепаратора: износ вилки и што- 
ка переключения, кромок зубьев на шестерне - 
лишь часть дефектов. 

скового реле к стартеру), стали "полупро- 
водниками". Это место ничем не закрыто, 
поэтому вода и соль с дороги делают свое 
черное дело, и тем интенсивнее, чем силь- 
нее нагревается крепеж с ростом электри- 
ческого сопротивления. Совершенно не- 
обходимо защитить это место подходящим 
резиновым колпачком или слоем "Мовиля” 
еще на новом стартере. 

Последствия перегрева крепления 
провода сказались и на контактной по- 
верхности болтов внутри реле (чтобы доб- 
раться до них, надо отогнуть развальцов- 
ку, удерживающую крышку, и отпаять от 
двух ее выводов провода). Площадь кон- 
такта здесь превратилась в две точки (они 
хорошо видны на фото), не способные про- 
пустить большой ток. После очистки всех 
контактных поверхностей и сборки реле 
стартер стал работать как положено. 



Проржавевшие гайки и шайбы, крепящие про- 
вод, препятствовали прохождению тока. 


Малая пло- 
щадь контак- 
та пластин 
(светлые точ- 
ки) в пуско- 
вом реле соз- 
давала боль- 
шое электри- 
ческое сопро- 
тивление. 

Кстати, во избежание окисления крепежа 
силовых проводов были поставлены ла- 
тунные шайбы и гайки, не поддающиеся 
коррозии. 

Но это еще не все. На машину мы по- 
ставили стартер новейшей конструкции 
4621.3708 ржевского завода ЭЛТРА (быв- 
ший АТЭ-3) с планетарным редуктором. 
Хотим его испытать. Обладая той же мощ- 
ностью (1,7 кВт), что и штатный, он мень- 
ше и легче его, а пусковые обороты выше. 
В мороз около 25° он так интенсивно вра- 
щал коленчатый вал "Нивы" с довольно 
старым аккумулятором (более трех лет), 
что двигатель пустился с первой попытки, 
чего раньше никогда не бывало. Посмот- 
рим, как долго он будет так работать. 



"ДЭУ-ТИКО" 


Модель - "Дэу-Тико ОІХ"; изготовитель - "УзДэуавто"; год выпуска - 
1996; в эксплуатации "За рулем" - с апреля 1997; пробег на момент 
отчета - 12 500 км; предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 7, 12. 



Как пережила зиму наша красавица? 
В общем - жива. Вот только приключений 
ей досталось. Еще летом на нее "позарил- 
ся” грузовик - въехал бампером в заднюю 
левую форточку. Не будем возвращаться 
к этой невеселой истории. Скажем только: 
очень туго с запчастями, к тому же цены... 
Для "Нексии" есть, а для "Тико" - заказы- 
вайте в Корее. Подобная услуга обошлась 
в 300 долларов за боковую форточку и ме- 
сяц ожидания... 

Итак - зима. Дни стали короче, а тор- 
мозной путь длиннее. После гарантийной 
замены задних амортизаторов машинка 
увереннее чувствовала себя на дороге’. 


Колеса с почти зимним протектором нако- 
нец перешли из категории "шумных" в раз- 



ряд "полезных”: уверенно "гребут” по снегу 
и гололеду. Если особо не выпендривать- 
ся, то узнать, что такое занос, так и не 


удастся. Кстати, к десятой тысяче все че- 
тыре колеса пришлось балансировать три- 
жды, Ямки, знаете ли, на дорогах. А коле- 
сики маленькие, нежные. Боюсь, что к ле- 
ту придется покупать новые диски. 

Одна из основных зимних проблем - 
грязь. Улицы - сплошное месиво. Через 
пару километров ехать на "Тико” становит- 
ся невозможно: видимость заднего секто- 
ра - ноль. Вылез, отскреб (тряпка только 
размазывает) заднее стекло и наружные 
зеркала - увы, ненадолго. Грязная соль 
загубила концевики передних дверей 
(штатные). Пришлось разбирать, очищать 
и смазывать, А когда открыли барабаны 
задних колес, с ужасом обнаружили колод- 
ки, залепленные гряземаслянистой суб- 
станцией. О какой "эффективности” тор- 
можения может ИДТИ речь? 

Много хлопот доставили задние пла- 
стмассовые брызговики, составляющие 
одно целое с хлипким бампером. Понятно: 
чуть ошибся, маленький сугроб и все - по- 
царапал, погнул, оторвал. Перед зимой мы 
опасались за декоративные колпаки на ко- 
лесах - и не напрасно. Правда, беда при- 
шла с другой стороны. В декабре, в четы- 
ре часа утра (сработала сигнализация!) 
колпаки "ушли”. Факт, что и говорить, от- 
радный: много в столице стало "тикошнау- 
церов”! 

И о "дворниках”. Они оказались раз- 
ной длины: 40 и 45 см! Корейская констру- 
кторская мысль "семь раз промерила" и 
решила, что со стороны водителя чистить 
можно больше. Вот только покупать при- 
дется сразу два комплекта. Зато надолго 
хватит. А выяснилось это случайно. В сне- 
гопад мощная "печка” великолепно нагре- 
вает ветровое стекло. Результат? Утром 
"дворники” были покрыты слоем (!) льда. 
Отныне закон: перед тем как пожелать 
машине "спокойной ночи!", оббиваем 
"дворники" об стекло. 

Без сомнения, к зимним проблемам 
можно отнести неудобства с одеждой и 
обувью. В теплой куртке, шубе, сапогах, 
зимних ботинках управлять "Тико”... за- 
труднительно. Первые две "не влезают” в 
сиденье, последние мешают друг другу 
при нажатии на педали. Конечно, привы- 
каешь, но... К счастью, ничего плохого не 
скажешь о холодном пуске двигателя. До 
минус 20° - без проблем. После - только 
от "прикуривателя": маленький аккумуля- 
тор (35 А ч) "промерзает” насквозь и на по- 
ворот ключа реагирует треском реле. А 
так, не нажимая на педаль газа, отжал 
сцепление, повернул ключ - и через мину- 
ту можно трогаться: прогревается быстро. 
Все- Сидишь, потеешь - в смысле стекол. 
Ну, с этим мы научились бороться с помо- 
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С ПОМОЩЬЮ кожа- 
ного ремешка 
удалось закре- 
пить заднюю пол- 
ку. 



ржавчина. 

щью кондиционера: он хорошо сушит воз- 
дух. Здесь важно правильно выбрать ре- 
жим. Главное, ни в коем случае не пользо- 
ваться рециркуляцией воздуха и не пере- 
борщить с температурой. В противном 
случае ’Тико” устроит вам баню. Уточним: 
манипуляции с кондиционером имеют 
смысл, когда за бортом дождь, мокрый 
снег и температура около нуля. При более 
низкой влажные стекла быстро высушива- 
ются теплым воздухом из "печки". 

Едва пробег перевалил за 1 0 тысяч - 
второе ТО. Кроме масла заменили все 
фильтры, включая топливный. На круг - 
почти тысяча рублей (новыми). Проверили 
регулировки, развал - схождение: все в 
норме. Но к 11-й тысяче загудел подшип- 
ник ступицы правого переднего колеса. 
Опять месяц ждали "поставки". Заменили 
по гарантии. Интересно, что мы не пер- 
вые: подшипники просто не рассчитаны на 


удары и грязь, которые достаются ходо- 
вой при российской эксплуатации. 

Честно говоря, к концу зимы ожидали 
проблем с лакокрасочным покрытием. 
Многие владельцы узбекских ”дэу” жало- 
вались, что вдоль порогов и арок колес 
краска отслаивается. На нашей машине 
подобного нет. Но... Однажды в "Тико" 
кто-то бросил сверху сырое куриное яйцо. 
Этот "теракт" вскрыл явные недостатки 
покраски "Тико". Такие последствия на 
отечественных ТС мог вызвать только фи- 
кус, летевший с десятого этажа в сопрово- 
ждении горшка. 

В завершение - о мелочах. То, что фи- 
ксаторы задней полки проживут недолго, 
сомнений не было: чересчур тяжелы для 
нее динамики. Первым сломался правый 
крепеж. Очень удачно конструкторы рас- 
положили поблизости саморез. За него 
прицепили кожаный ремешок и навсегда 
решили проблему с фиксатором. Ждем 
"кончины" левого. 

Аппетит "установился" на уровне 5,2 
литра. Видно, все-таки удалось "поймать 
момент” (зажигания). Детонация почти ис- 
чезла. Почти, потому что иной раз на сто- 
личной колонке зальешь такую дрянь. 
Скрежет коробки при холодном пуске уже 
воспринимается как затяжное приветст- 
вие. Интересно, чем это закончится? Из 
Узбекистана заверяют, что это нормаль- 
но, ситуация штатная, существует на че- 
тырех из десяти машин, объяснению не 
поддается, но опасений не внушает. Подо- 


ждем, послушаем. Хотя вдумайтесь: на но- 
вой иномарке скрежет коробки! 

Каждый взгляд на наружные зеркала 
порождает мысль о их замене на что-нибудь 
подходящее, регулируемое из салона и ме- 
нее грязелюбивое. В то же время решитель- 
ные действия останавливает... их подвиж- 
ность. Не удивляйтесь. Когда в московских 
пробках их задевают некоторые "крутые" об- 
ладатели иномарок, зеркало отгибается 
вперед, потом вы нажимаете на газ (по- 
скольку сосед в страхе притормозил), и оно 
возращается в исходное положение. Беда в 
одном: само зеркало слишком "туго” залито в 
пластмассовое обрамление. Когда-нибудь 
эта "напряженность" расколет стекло. 

И еще о "крутых". Некоторые из них 
считают, что у владельцев маленьких ма- 
шин развит комплекс неполноценности. 
Признаюсь, я начал искать этот комплекс у 
себя. И обнаружил совсем другой: мне ме- 
шают большие иномарки! В смысле - пере- 
мещаться по улицам. Зная резвость, манев- 
ренность и габарит ’Тико” (идеальные каче- 
ства городской мащины), можно легко и уве- 
ренно принимать участие в сумасшедшем 
столичном движении. Тупые "мерины", в 
большинстве своем призванные удовлетво- 
рить болезненное самолюбие владельцев, 
страшно обижаются и начинают скакать по 
полосам в тщетных попытках "достать" ма- 
лыша. Ну и смешно это, господа! Для нача- 
ла научитесь не просто управлять машиной, 
а ездить с достоинством. А размер машины 
- последнее, что определяет Человека. 


"НИССАН-ТЕРРАНО" 


Модель - "Ниссан-Террано"; изготовитель - "Ниссан"; год выпуска - 
1990; в эксплуатации "За рулем" - с сентября 1997; пробег на мо- 
мент отчета -50 тыС. км по счетчику (действительный, вероятно, го- 
раздо больше); предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 12; 1998, № 1. 


Андрей СИДОРОВ 


Минуло полгода с тех пор, как япон- 
ский "эмигрант” поменял мягкий климат 
своей родины на суровые условия жизни в 
России. Зная, что встречают по одежке, а 
первые впечатления самые сильные, 
прежний хозяин позаботился о радушном 
приеме своего верного друга на чужбине - 
провел соответствующую предпродажную 
подготовку. Основное внимание, конечно 
же, внешнему виду автомобиля. Царапины 
и сколы краски, к счастью, их немного, ма- 
стерски заретушированы средствами сов- 
ременной автокосметики, и весь кузов по- 
крыт слоем лака. Лишь незначительные 
вкрапления в него песка и пыли позволя- 
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ют предположить, что покрытие не заво- 
дское, а сделано на скорую руку своими 
силами. Возможно, конечно, что лакиро- 
вал наш дальневосточный "дилер”, зани- 
мающийся продажей подержанных машин. 
Затраты минимальные, а выручка сущест- 
венно выше. 

Сегодня, когда улеглись первые вос- 
торги от езды на настоящем джипе, можно 
подвести некоторые итоги. 

Как к любому хорошему автомобилю, 
к ’Террано” привыкаешь буквально на пер- 
вых сотнях метров движения. Впечатле- 
ние такое, будто всю жизнь только на нем 
и ездил. Совершенно не важно, что руль 
справа. Разговоры о том, что такое его 
расположение при правостороннем дви- 


жении увеличивает вероятность аварии, 
как нам показалось, надуманы отечест- 
венным автопромом, чтобы хотъ как-то за- 
щитить рынок от японской экспансии. На 
самом деле к входу справа и привыкать не 
пришлось - просто едешь на месте пасса- 
жира, разве что подремать нельзя. 

В остальном трудозатраты те же. В 
меру легкий руль с гидроусилителем не 
пытается вырваться из рук даже на полно- 
масштабных выбоинах дороги. С ними лег- 
ко справляется подвеска, имеющая два 
режима жесткости: спортивный - для бы- 
строй езды и обычный - для нормальной. 
В первом случае машина заметно жестче 
и не кренится в поворотах на высокой ско- 
рости. Во втором - плавно "облизывает” 
неровности. Переключение режимов элек- 
трическое - клавишей возле рычага селе- 
ктора автоматической коробки передач. 

У последнего несколько фиксирован- 
ных положений, обычных для всех коро- 
бок-автоматов. ”Р” (паркинг) - стоянка с 
включенным трансмиссионным тормозом, 
”П” (реверс) - задний ход, "М” (нейтраль) и 
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(драйв) - движение с автоматическим 
зыбором передач; ”1" и "2” - режимы для 
гяжелых дорог. Положение ''1” позволяет 
двигаться только на первой передаче, "2” 

- на первой или второй. Пользуясь ими, 
иожно избежать неприятных рывков в 
грансмиссии на бездорожье. 

Рядом с селектором коробки передач 
эасположен рычаг управления раздаточ- 
ной коробкой. У него тоже несколько поло- 
жений: ’'2Н'’ - работает задний мост, в 
’раздатке” повышенная передача; ”4Н'’ - 
го же, но включен и передний мост; ”41” - 
эба моста и демультипликатор. Ну и "М” - 
нейтраль. Столь широкий диапазон регу- 
лировки тяги, или, ”по-тракторному”, силы 
на крюке, более чем достаточен. Реализо- 
вать его можно, разве что буксируя грузо- 
вик средних размеров. 

Еще одна приятная особенность вы- 
бранной схемы трансмиссии - в положе- 
нии ’’2Н” передний мост отключается пол- 
ностью. В отличие от всем известного 
УАЗа, где для этого нужно снять колпаки 
ступиц и вручную ключом развести муф- 
ты, на "Террано" они автоматические. То 
есть включаются только под нагрузкой, а 
без нее не крутят попусту трансмиссию 
переднего моста. 

Обратная сторона медали в том, что 
раскачать машину в грязи, попеременно 
включая первую и заднюю передачи, пра- 
ктически невозможно. Во-первых, перед- 
ний мост включается с заметным запаз- 
дыванием, во-вторых, гидротрансформа- 
тор коробки передач не так "скор”, как же- 
сткая механическая связь в обычных ко- 
робках, Этой малости и не хватает, чтобы 
попасть в резонанс. Впрочем, так заса- 
дить машину нужно еще уметь. 

Любителям покорять бездорожье со- 
ветуем возить с собой лопату. Настоящую, 
"стахановскую” - ведь в случае чего полу- 
мерами не обойтись, копать придется дол- 
го. ...Или не брать никакой - без нее луч- 
ше думается и не будет желания искушать 
судьбу. 

Но вернемся на асфальт, где автомо- 
биль все-таки проводит большую часть 
жизни. На нем поведение "Террано" вызы- 
вает только положительные эмоции. Опи- 
сывать их - все равно, что объяснять на 
пальцах туземцу вкус, например, мороже- 
ного. 

Здесь именно тот случай, когда лучше 
один раз попробовать, чем сто раз уви- 
деть. Поездка после "Террано” на УАЗе 
впечатляет не меньше гонки на экскавато- 
ре. 

К сожалению, бесплатных удовольст- 
вий мало. В нашем случае плата - доволь- 
но высокий расход бензина. При аккурат- 


ном и неторопливом (до 90 км/ч) движении 
по шоссе можно уложиться в 12 литров на 
"сотню”, в городе едва хватает 1 6, а если 
с каждого перекрестка стартовать как в 
последний раз, - иногда такой сумасшед- 
ший стиль вождения почему-то называют 


тревоге и побежишь к машине ее выковы- 
ривать. Рев сигнала разбудит мертвого, 
не говоря о соседе по дому, держащем для 
такого случая на балконе кирпич. 

Остальные "особенности” на фоне 
этой забавы - сущие пустяки. Подумаешь, 
пепельница. Она расположена 
под воздушным дефлектором си- 
стемы отопления и вентиляции. 
При некоторых положениях ры- 
чажка направления обдува доне- 
сти пепел в отведенное место не- 
возможно. Поток воздуха подхва- 
тывает и уносит его куда угодно, 
зато всегда чистую пепельницу 
можно использовать как ящичек 
для мелочи. 

С наступлением холодов за- 





Отвалившееся 
зеркало "прихва* 
тили” скотчем. 


Отдушину двери I 
на зиму лучше 
заклеить. 


спортивным, - то и 20 литров окажутся 
вполне по плечу. 

Но ведь и наш аналог, УАЗ при гораз- 
до более скромных возможностях в по- 
треблении отнюдь не аскет. Что ж, навер- 
ное, идеальным автомобилем была и оста- 
нется Емелина печка. Она и двигалась, 
улавливая биотоки мозга, и комфорт 
должный обеспечивала. Посмотрим, на- 
сколько близок к этому "Террано”. 

В нем просторно всем, кроме водите- 
ля, точнее, его ног. Не спасают и всевоз- 
можные регулировки наклонов спинки и 
подушки сиденья. Человеку среднего рос- 
та за рулем приходится вытягивать шею, 
как на "Запорожце”, иначе не видно носа 
"дредноута”, и очень неуютно на бездоро- 
жье. Высокому же некуда девать ноги. Пе- 
дали слишком близко, и через час движе- 
ния ловишь себя на мысли, что надо бы 
выйти, размяться. Не помогает и регули- 
руемый наклон рулевой колонки. 

У небольшого, обтянутого кожей руля 
”Момо" есть один коварный недостаток - 
кнопка звукового сигнала. Она размером с 
пуговицу и утоплена в ступицу. Попасть в 
нее пальцем в экстренной ситуации без 
тренировки невозможно. Ладонью тоже - 
глубоко сидит. Кроме того, кнопка иногда 
залипает. Причем не сразу после исполь- 
зования, а спустя несколько часов. Алго- 
ритм таков; если днем хоть раз "побиби- 
кал”, то ночью, будь уверен, вскочишь по 


метили, что в режиме забора наружного 
воздуха тепла от "печки” не дождешься. 
При внутренней же циркуляции дует от- 
лично. Причиной тому оказались забитые 
с осени листвой, семенами, тополиным пу- 
хом воздухозаборники. После их чистки 
воздух пошел нормально. 

Из вентиляционных решеток внизу 
дверей, наоборот, "сифонит” всегда. В мо- 
роз пришлось выбирать; либо заклеить их 
скотчем, либо надевать ватные штаны. 
Выбрали первое, с тех пор ноги не мерз- 
нут. 

Есть и другие проблемы с вентиляци- 
ей. Под ковриками переднего пассажира и 
водителя зимой всегда сыро. Поэтому 
приходится иногда поднимать их, чтобы 
просушить потоком воздуха из "печки”. Та 
же история с багажником. Под его ковром, 
наклеенным на водонепроницаемую осно- 
ву, скапливается конденсат. Особенно ин- 
тенсивно возле задней двери. Местами 
уже появилась ржавчина. Чтобы остано- 
вить ее, обработали полик "Мовилем” и 
подложили пластмассовые решетки - те- 
перь сухо. 

Вентиляционные отверстия задних 
фонарей выходят в салон, откуда в них по- 
ступает теплый воздух. Летом, конечно, 
удобно. Ни дождь, ни брызги не страшны. 
Зато зимой внутренности фонарей отпоте- 
вают и понемногу скапливается конден- 
сат. Следов коррозии, правда, пока нет, 
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но надолго ли? Замазывание отверстий 
строительным герметиком несколько 
уменьшило выпадение росы, но до конца 
проблему не решило. Видимо, придется 
искать другой выход. 

И еще несколько особенностей зим- 
ней эксплуатации. После снежной ночи, 
прежде чем открыть дверь, приходится 
сметать с крыши снег, ведь верхняя часть 
двери образует с крышей горизонтальную 
площадку. Иначе сугроб неминуемо пада- 
ет на сиденье. Поэтому, оставляя машину, 
веник, как личное оружие, всегда берем с 
собой. 

Щетки ветрового стекла в снегопад 
очень быстро покрываются коркой льда и 
только размазывают грязь. Подвода теп- 
лого воздуха из-под капота к ним нет. Впо- 
ру останавливаться и обкусывать лед зу- 
бами. Заметим - это невкусно. Очень 
удачна конструкция щетки задней двери. В 
исходном положении она становится на 
специальный упорчик-ступеньку и стекла 
не касается, а значит, не примерзает. 
Впрочем, пользоваться ею приходится 
редко. Простенький дефлектор на крыше 
отклоняет поток воздуха так, что стекло 
всегда чистое. Но только если на месте 
задние брызговики. Оторвешь их и ника- 
кой дефлектор не спасет - стекло и запа- 
ска мгновенно покрываются грязью. 

Чистоту фар поддерживают мощные 
водяные форсунки. Струи из них сбивают 
даже комья засохшей грязи. Очень удобно 
- не нужно выскакивать в дождь или отте- 
пель и протирать фары вручную. 

Хуже обстоит дело с зимней мойкой. 
Пористые уплотнители дверей впитывают 
воду и примерзают к проемам. Если маши- 
ну сразу не высушить - открыть дверь 
проблематично. Как правило, уплотнитель 
вырывается из пластмассовых держате- 
лей на дверях и остается там, где при- 
мерз. Так же коварны и дверные замки. 
Однажды, после мойки и "ледостава" при- 
шлось отпаривать их кипятком из чайника. 
На будущее извлекли уроки и пропитали 
замки и "резинки" водоотталкивающей 
смазкой ѴѴО-40. Ею же обработали защел- 
ку и лючок бензобака - он тоже иногда 
примерзал. 

В остальном зима никаких хлопот не 
доставила. Двигатель легко пускается в 
любой мороз, лишь бы аккумулятора хва- 
тало на три-четыре оборота. Тот, что сто- 
ял на машине, видимо, "летний", размером 
с буханку хлеба, и мотор пускал на пос- 
леднем дыхании. Но и с таким перезимо- 
вали успешно. Впереди лето. О том, что 
оно нам принесет, мы обязательно расска- 
жем на страницах журнала. 


ГЛАЗАМИ 


МЫ НАЗВАЛИ ЕЕ 

Еще в автосалоне в Роттердаме этот "Вольво-340" с пробегом 
170 000 км привлек меня прекрасно сохранившимся за семь 
лет кузовом (что редкость для Голландии с ее соленым 
морским воздухом), мягким салоном, элегантной 
серебристой мастью Зііѵег Зтоке и общим 
"непотасканным" видом. 



'ѲвТМКО 


Н а родину возвращались без приключе- 
ний. Только при выезде из Польши был 
казус: загорелось на табло "нет зарядки 
аккумулятора”. Привыкшие к "бензиновой” 
машине, мы с мужем решили, что это ко- 
нец и до Киева своим ходом не доедем. За- 
ночевали уже на нашей стороне в компа- 
нии дальнобойщиков. Утром, спасибо им, 
надоумили: "Ребята, да у вас же дизель! 
Завелась - не глушите мотор, лампочки не 
включайте - и "топите” хоть до Владиво- 
стока! Ему ж искра-то не нужна!” 

По приезде домой сняли генератор, ра- 
зобрали - и обнаружилась элементарная 
вещь: "запала" одна из щеток. Выковыряли 
мы ее, нашли в кладовке в груде хлама ана- 
логичные от пылесоса, подпилили напиль- 
ником, поставили - и вот уже три года, 
тьфу-тьфу, никаких проблем с генератором. 

Дизельный двигатель в то время был 
для нас чем-то весьма загадочным. Мы хо- 
тели его всей душой, но не очень-то знали, 
что с ним дальше можно и нужно делать. 


С самого начала заметили, что капает 
понемногу масло. Долго не могли понять, 
откуда, так как движок был, мягко говоря, 
грязноват. Поддавшись авторитетному да- 
влению "дяди Васи", решили, что это про- 
кладка головки блока, и собрались ее ме- 
нять... Уже и с "дядей Васей" договори- 
лись. Но, слава Богу, решили все-таки по- 
мыть двигатель - и сразу обнаружили, что 
всего-навсего пробило датчик масла... Три 
года назад с запчастями для "Вольво" было 
туговато, поэтому машина простояла в 
ожидании нового датчика два месяца. А 
тут - Новый год, мы собрались делать мно- 
гочисленные праздничные визиты и без 
автомобиля уже никак не могли обойтись. 

Как назло, ударили сильные морозы. 
Памятуя приговор "дизель и наши зимы - 
понятия несовместимые”, мы подготовили 
все мыслимые и немыслимые обогрева- 
тельные "приспособы”. На всякий случай 
попробовали завести без подготовки. 
Включили зажигание - реле дало 1 0 секунд 
свечам накаливания - поворот ключа - 
брык-дыр-дыр-ждыр - завелась!!! С перво- 
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"чирка"! Мы просто рты раскрыли. После 
ого "Вольва", как мы ее прозвали, стала 
шей любимицей и почти членом семьи. 

Вот уже три года она доказывает, что 
ірмальный ухоженный дизель совместим 
нашими зимами. Учитывая ужасное ка- 
іство отечественной солярки, он творит 
’деса, заводясь и работая даже на "же- 
в которое иногда превращается со- 
фжимое бака. Единственное, что прихо- 
ітся делать - чаще менять топливный 
ильтр, особенно в холодное время, когда 
)исталлы парафина забивают его намер- 
30 . Не завелась она один-единственный 
аз, по нашей вине, при -27°С, когда 
жватило” летнее масло, которое мы не 
цосужились поменять. Стартером движок 
докрутить не удавалось, и мы провели 
езабываемый день в гараже товарища с 
амерзшей "Вольвой” и паяльной лампой 
од картером. Зато после этого случая 
сознали, насколько важен для любой ма- 
1ИНЫ регулярный уход. 
і|то же представляет собой наша люби- 
Тмица? Это самая маленькая предста- 
іительница своей марки (длина седана - 
450 мм, хэтчбека - 4320 мм). Внушитель- 
іая снаряженная масса, судя по всему, 
)бусловлена козырем фирмы "Вольво" - 
іысокой пассивной безопасностью, Маши- 
за вообще сделана очень добротно, такой 
;ебе "мирный шведский танк", как выра- 
зился один мой знакомый. 

Мотор у нас "вольвовский” 016, четы- 
эехцилиндровый. Объем - 1,595 л, мощ- 
ность - 55 л. с. Ресурс, согласно руковод- 
ству по эксплуатации, - миллион километ- 
ров. Ну, на нашей-то солярочке, дай Бог, 
половину! Зазоры клапанов регулируются 
шайбами, что в ремонте дешевле и прак- 
тичнее, чем гидрокомпенсаторы. В движок 
дальше регулировки зазоров мы не лази- 
ли. Форсунки проверяли - отлично работа- 
ют, компрессия - вообще мечта: порядка 
34-35 в каждом цилиндре. И это в таком 
преклонном возрасте! Расход топлива; на 
трассе при скорости 100 км/ч - 5,5 л/100 
км, по городу — 6,5 л, при езде с тяжело 
груженным прицепом - около 7 л. Кстати, 
провели эксперимент: когда зажглась 
лампочка резерва, решили выработать до 
конца всю солярку, чтобы узнать, на 
сколько хватает остатка. Хватило на 140 
км при скорости порядка 120 км/ч. 

Выпускал такой мотор концерн "Воль- 


во", а потом и "Рено”. Между прочим, раз- 
личить его "национальность” довольно про- 
сто: "реновский" двигатель изобилует жир- 
ными фирменными ромбами на крышке 
распредвала, блоке цилиндров и название 
у него другое — Р8Ѵ. А на "вольвовском , 
кроме маленькой таблички с надписью 
Ѵоіѵо 016 и номером, никаких больше опо- 
знавательных знаков мы не нашли. Запча- 
сти "Рено” подешевле. Главное, в магазине 
не упоминать о том, что у вас "Вольво" с 
"вольвовским" мотором, а скромно пред- 
ставляться владельцами "Рено”. 

Сейчас пробег у нас примерно 220 
тыс. км. "Примерно” - потому что порвался 
однажды тросик спидометра и долго езди- 
ли без него. Тросик длинный, подходит от 
"Запорожца” или "Волги”, спидометр тоже 
хитрый: запаянный внутри приборной па- 
нели, скрутить такой только моторчиком 
можно... 

Ч то у нас за эти три года ломалось и чи- 
нилось? 

О генераторе я уже рассказала. 
Поменяли накладки на дисках сцепле- 
ния. Подошли от "восьмерки". Наклепали 
их на старые диски, получилось почти бес- 
платно. Кстати, новое сцепление фирмы 
Ѵаіео в сборе стоит в Киеве примерно 230 
долларов. 

Отказала релюшка времени, отклю- 
чавшая через 10 секунд свечи накала. На- 
чала подкорачивать на корпус и греть све- 
чи постоянно. В итоге сгорели три свечи. 
Купили мы новые, "Чемпион" (помнится, за 
$20-25), релюшку же сначала просто ста- 
вили на момент пуска и снимали, а в про- 
шлом году задаром подвернулась исправ- 
ная с б/у машины. При участии той дефект- 
ной релюшки после нескольких разрядов 
до нуля умер медленной смертью аккуму- 
лятор (но ему, наверное, и время пришло - 
еще "родной” стоял). Взяли новый, помощ- 
нее, 75 А ч, 400 А за 60 долларов. 

Что-то стучало с самого начала в под- 
веске. Разобрали. Шаровые, наконечники 
и амортизаторы были в норме, пружины 
мощные, но одна треснула на последнем 
витке, и, кроме того, верхние опоры пру- 
жин на стойке (там, где подшипник встав- 
ляется) были просто разломаны на куски. 
Вот это и стучало. Видно, прежний хозяин 
"летчиком” был. Сначала мы просто их 
вместе с подшипниками намертво завари- 
ли, а недавно нашли "бэушные” в нормаль- 
ном состоянии, поменяли. Заодно поменя- 
ли пружины, шаровые, наконечники и от- 
бойники, поскольку успели купить новые 
про запас. (Старые пока не выбрасываем 
- кто его знает, насколько этих "новых” 
хватит.) Брали все в Польше, и обошлось 
это раза в два дешевле, чем дома: пара 


шведских пружин Соісі Соіііпд - 60 долла- 
ров, наконечники и шаровые бельгийские 
- все вместе долларов 50. Работа тоже 50. ] 

Всего, значит, $160. 

Обработка днища и порогов пласти- 
ком в Польше - 50 долларов. Замена пе- 
реднего сальника коленвала, установка 
троса спидометра, нового датчика давле- 
ния масла, прокладки крышки распредва- 
ла, диагностика и еще какие-то мелочи (в 
Польше, в. сервис-центре "Вольво") - за 
все около 350 долларов (работа у поляков 
тоже дорогая, почти как в Киеве). 

Ну вот, кажется, почти все "дополни- 
тельные” расходы за прошедшие три года 
сверх масла, фильтров и солярки с при- 
садками. 

П опробую подытожить достоинства и не- 
достатки. Начну, пожалуй, с последних. 
Дорогие запчасти. "Но это же ВОЛЬ- 
ВО!” - обычный железный аргумент про- 
давцов, на который трудно что-либо воз- 
разить. Приходится избегать "официаль- 
ных дилеров". Не очень распространенная 
у нас модель, поэтому б/у запчасти иногда 
нужно долго искать. Недостаток для "лет- 
чиков"; максимальная скорость по паспор- 
ту - всего 130 км/ч. Мы больше 140 разо- 
гнаться и не пытались — не из-за двигате- 
ля, а из-за наших дорог. 

Теперь о достоинствах. Двигатель 
для пожилого дизеля удивительно тихий. 
Хорошая система охлаждения (ни разу ни 
в каких пробках и ни в какую жару стрел- 
ка у нас дальше середины не уходила). 
Руль, хоть и без гидроусилителя, очень 
легкий. Хорошая подвеска. Плавность хо- 
да, как и легкость руля, особенно заметны 
после нашего предыдущего "Опель-Каде- 
та”. Салон очень просторный, несмотря на 
кажущуюся внешнюю миниатюрность. 
Мягкий (при необходимости можно пре- 
красно ночевать в машине, не просыпаясь 
с ломотой во всем теле). 

А еще из приятных, греющих душу 
(или даже тело) "мелочей” - очень хоро- 
шее отопление салона, подогрев передних 
сидений, лампочки во всех местах, куда 
душеньке угодно заглянуть, откидной сто- 
лик (он же крышка "бардачка”, очень удоб- 
но для перекуса в дороге), откидной под- 
локотник на заднем сиденье, довольно 
просторный багажник, отверстие "для 
лыж" из него в салон. 

Исколесили мы на нашем "танке" пол- 
Европы, и нигде он нас не подвел. В об- 
щем, на этой машине я прочувствовала, 
что такое шведское качество, и продавать 
ее вряд ли когда-нибудь буду, прикипела 
душой. 
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"РАЗГОННЫЕ ТАЧКИ": 


Собственно, автора не совсем 
правильно называть владельцем 
автомобилей - скорей уж, 
пользуясь компьютерной 
терминологией, пользователем 


Денис СМИРНОВ 



Формально я не был хозяином ни од- 
ной из машин, о которых ниже пойдет 
речь. Но и чужими они вовсе не были. Ав- 
томобиль для меня - прежде всего инстру- 
мент, одно из средств производства - с 
этих позиций и попробую оценить отдель- 
ные "транспортные средства коммивояже- 
ров" - автомобили, которые фирмы поку- 
пают сотрудникам для более эффектив- 
ной работы. 

Первая иномарка 

Реакция на известие, что нам покупа- 
ют для ежедневных разъездов "таврии”, 
была скорее негативной. Между тем авто- 
мобиль (в совершенно обычной комплек- 
тации, с двигателем МеМЗ-245) показал 
отменную резвость. Однажды на пустой в 
тот час трассе Москва-Петербург* я попы- 
тался выжать максимум возможного. На 
пятой передаче, погоняя машину педалью 
газа (чтобы работал ускорительный на- 
сос), угодил аккурат к посту ГАИ и, естест- 
венно, был пойман. Домашняя заготовка - 
фраза ”с восторгом предаюсь в руки род- 
ной милиции" - несколько разрядила об- 
становку, накаленную показаниями рада- 
ра - 157 км/ч. В споре с инспектором ре- 
шающим стал аргумент, что "запорожцы" 
так быстро ездить не умеют", и озадачен- 
ный гаишник отпустил меня с миром. 

В городе динамичная "Таврия” не раз 
выигрывала "светофорные гонки”, особен- 
но когда соперники не сразу понимали, 
что ты с ними, оказывается, соревнуешь- 
ся: "мы отважные герои очень маленького 
роста”... 

Все отказы не остались в памяти, но 
общее впечатление - ломалось все, и 
очень часто. Сервис до поры успешно реа- 
нимировал беднягу. Из запомнившихся за 
65 тыс. км ремонтов: генератор (меняли 
два раза), стартер (тоже дважды), под- 
шипники ступиц (замена всех "по кругу”), 
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вал привода колеса, карбюратор (три ре- 
монта, одна замена), распределитель за- 
жигания. Уйму проблем доставляла элект- 
рика. Вы скажете - все это можно было 
чинить, а не менять на новое. Возможно, 
но так было удобнее. 

Наши машины обслуживались центра- 
лизованно, ремонт лишь на станции сер- 
виса, масло - только импортное, запчасти 
- как можно лучше. Словом, я был избав- 
лен от большинства забот "частника”, что- 
бы целиком сосредоточиться на основной 
работе. "Таврия” стала персональным ав- 
томобилем без шофера. Фирме это обхо- 
дилось недешево, но поначалу считалось 
выгодным. И все же попытка сделать ЗАЗ- 
1 1 02 рабочей лошадкой не удалась - она 
не сдюжила. 

Не случайно сейчас фирмы почти пе-, 
рестали покупать эти автомобили в качест- 
ве разъездных. Их место занимают модели 
посолиднее - от "жигулей” до "эскортов”. 

А "Таврия"... Она может быть дачной 
машиной с пробегом 5000 км в год, может 
быть чем-то еще, но только не инструмен- 
том делового человека, не "тачкой" с про- 
бегом 5000 км в месяц. 

От ЗАЗ-1102 решено было избавлять- 
ся, и в соответствии с новым служебным 
положением у меня появился автомобиль 
классом повыше. 

”Нюша” 

Или, официально, ВАЗ-21 213. Вседо- 
рожники редко используют как разгонные 


машины, и покупка "Нивы” была в извест- 
ной степени случайностью. Мне она дос- 
талась с пятью тысячами на спидометре. 
Дело было зимой, и машина сразу порадо- 
вала возможностью парковаться где попа- 
ло - в сугробе, например. 

Вместо "зубастых” и не в меру шум- 
ных шин ВлИ-5 поставил широкие блестя- 
щие диски "Крегар” (Сгадаг) и всесезонные 
”БФ Гудрич” (ВР Оообгеасб) размера 
205/70В15. ”Нюша” примерно на санти- 
метр приблизилась к земле, что, по-мое- 
му, почти не сказалось на проходимости, 
зато улучшило ее внешние данные. Полу- 
чилось маленькое подобие "Паджеро”. Уп- 
равляемость субъективно улучшилась - 
на скользкой дороге машину стало легче 
"отлавливать”. Вопреки опасениям кру- 
тить руль оказалось ничуть не труднее, 
чем со штатными колесами. 

Возросли и разгонные качества, не- 
плохие и с более высокими колесами. Гре- 
шен - люблю уходить первым со светофо- 
ра, чтобы держаться впереди потока. "Ни- 
ва” это позволяла, особенно если на АЗС 
бывал ”95-й” бензин (под него на станции 
сервиса настроили распределитель зажи- 
гания). Расплачиваться за резкий стиль 
вождения приходилось немалым расходом 
топлива (до 17 л/100 км) и сцеплением (к 
15 тыс. км поставили комплект "Закс” и 
тем самым закрыли тему). 

"Кенгурятником”, обязательным атри- 
бутом "крутых” джипов, "Нюша" так и не об- 
завелась, а вот порожки дополнили ее об- 
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1ИК. Но не бессмысленного украшательст- 
іа ради, а пользы хозяина для. Теперь при 
юсадке-высадке сохранялась столь важ- 
іая для работы чистота штанин. Клиентам 
імпонировало, когда из замызганной до- 
нельзя (а что вы хотите - колеса большие, 
фылья маленькие, весенние дороги гряз- 
ные) "Нивы" выходил я, "весь в белом”. 

После "Таврии” радовала снизившая- 
:я частота визитов на станцию сервиса. К 
50 тысячам пробега пришлось лишь заме- 
нить подшипники передних ступиц, стар- 
гер, крестовину карданного вала, пере- 
5рать подвеску. 

"Нива", конечно, не слишком подходит 
ча роль автомо6иля-”инструмента”. Пблный 
привод, специфический кузов, все атрибу- 
ты джипа в таком качестве не нужны. В то 
же время эти "лишние" свойства на наших 
порогах могут оказаться решающими. 

"Мексиканец" 

Еще ступень в карьере, и - новая ма- 
шина. Ее выбирал уже сам, сообразуясь с 
собственными запросами и выделенными 
средствами. Весьма удачным компромис- 
сом стал "Фольксваген-Гольф ІИ" с двигате- 
лем 1,8 л мощностью 90 л. с. Оказалось, 
при покупке авто можно торговаться! Учи- 
тывая, что мы брали два автомобиля, на 
носу был Новый год и эти "гольфы” изна- 
чально были сработаны для мексиканского 
рынка, продавцы сделали скидки и за каж- 
дый выставили счет в 1 9,5 тыс. долларов. 
Месяцем раньше за обычные "гольфы” с 
таким же мотором просили от 21 ,5 тысячи! 

"Мексиканец” поразил добротностью 
и надежностью. Первое ТО, проведенное 
в соответствии с руководством по эксплу- 
атации при 15 тысячах, заключалось толь- 
ко в смене масла и фильтра. С непривыч- 
ки это удивило. До 25 тысяч с большим 
удовольствием ездил без забот, после че- 
го с автомобилем пришлось расстаться ”в 
связи с переходом на другую работу”. 

"Гольф" - замечательная машина, 
полностью соответствующая представле- 
ниям о "рабочей лошадке”, практичная, на- 
дежная. Предприятие смело может брать 
автомобиль на баланс - больших затрат 
он не потребует, а служить будет долго. 
Вот только одно "но”, справедливое для 
многих иномарок, - высокая цена. Пред- 


ставляете, какая отдача должна быть от 
работы простого торгового агента, чтобы 
фирма могла купить ему "Фольксваген”? 

Этот автомобиль - "инструмент" сред- 
них руководителей, для которых и удобст- 
во, и престиж транспортного средства иг- 
рают значительную роль. А их подчинен- 
ным тот же производитель предлагает ма- 
шину попроще - "Шкоду-Фелиция". Пред- 
приятие, куда я перешел, только набирало 
обороты, и сотрудникам купили автомоби- 
ли из Чехии. 

”Феля” 

Выбирали между "жигулями”, "самара- 
ми” и "Фелициями". Финансовое положение 
позволяло пренебречь дешевыми ВАЗ- 
2105 (к тому же опасались ненадежности - 
опыт со служебными "тавриями" и "оками” 
научил многих), а в дальнейшем выборе 
верх взяли соображения престижа. Нам 
казалось, "шкоды" солиднее, лучше соот- 
ветствуют имиджу делового человека. 

В общем, я оказался пользователем 
"Шкоды-Фелиция Комби” с "родным” 1,3- 
литровым карбюраторным мотором. За 
12,5 тыс. долларов мы получили вмести- 
тельный универсал, оснащенный подкрыл- 
ками, магнитолой, сигнализацией и меха- 
нической "противоугонкой". 

После "Гольфа” "Фелиция" должна бы- 
ла разочаровать - к удивлению, этого не 
произошло. Обычно первая претензия к 
этой машине - малая мощность. Да, "Шко- 
да" уступает в резвости полуторалитровым 
"девяткам", но ненамного - все ее 54 "ло- 
шади" запряжены очень грамотно, а не с 
разных сторон, как у некоторых более 
сильных собратьев. Мотор приятно "кру- 
тить” - он отзывается мягким баском и не- 
дурным ускорением машины. Однажды я 
проделал 350 км от Москвы до Валдая за 3 
часа (!) - вот вам и "тихоход". А сколько 
можно погрузить в огромный багажник! Но 
журнал уже много писал о "Фелиции”, и 
чтобы не повторяться, ограничусь перечис- 
лением дефектов за 35 тыс. км пробега. 
Реле стартера, временами отказывая, не 
давало пустить мотор (заменили). Треснули 
стекла на обеих противотуманных фарах 
(распространенный дефект; я просто пере- 
стал ими пользоваться). Все! "Шкода-Фели- 
ция" - удобный в работе, хороший "инстру- 


мент". "Европейский” салон, легкий руль, 
плавный ход, вместительность, наконец, 
надежность и все это за небольшую цену - 
казалось бы, что еще надо человеку? Надо: 
больший дорожный просвет, мотор помощ- 
нее и сервис подешевле. 

"Авдотья" 

Совсем недавно я пересел на автомо- 
биль следующего класса и уровня - "Ауди- 
А4". Машина, конечно, побогаче - двига- 
тель 1 ,8 л с пятью клапанами на цилиндр, 
125 л. с., АБС, подогрев зеркал, подушки 
безопасности, регулируемая рулевая ко- 
лонка... 

На момент покупки в Москве было 
всего четыре таких автомобиля, попавшие 
в Россию через официальных дилеров 
(растаможенные не на частных лиц). Вы- 
бор небогатый. Можно, конечно, заказать 
автомобиль "под себя", в любой комплек- 
тации, но это предоплата и трехмесячное 
ожидание. "Ауди" была настолько хороша, 
что решили не ждать. 

Пока о ней сказать почти нечего. Все 
работает, частые поездки превратились в 
сущее удовольствие. Посмотрим, сколько 
оно продлится, думаю, долго. 

В заключение несколько общих сооб- 
ражений о разъездных машинах. Это но- 
вая категория служебных машин, поэтому, 
возможно, подходы к ним кажутся непри- 
вычными. Тем не менее, даже высокие за- 
траты на ремонт и обслуживание (только 
хороший сервис, высококачественные ма- 
териалы) себя оправдывают, если машина 
не слишком "сыпучая” (как неудачница 
"Таврия"). Эффективность работы опреде- 
ляется не пробегом, не перевезенным гру- 
зом, а помощью "пользователю". Чем 
больше времени высвободит машина для 
основной работы, чем быстрее и комфорт- 
нее доставит на деловую встречу - тем 
большую прибыль принесет ее хозяин ком- 
пании. Вот и получается, что фирмы, кото- 
рые не скупятся на обслуживание, страхо- 
вание, оснащение "рабочих лошадок", дос- 
тойно реализуют старинный, но до сих пор 
правильный лозунг: "автомобиль - не рос- 
кошь, а средство передвижения". 
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ГЛАЗАтИ ВЛі 
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ИТЙЛІЬЯНСКИМ 




Вячеслав ДЕѢЕЛЕНКО 


Генератор и распределитель зажига- 
ния находятся в самой верхней части мо- 
торного отсека и доступа влаги к ним сни- 
зу нет. Поскольку карбюратор установлен 
справа, сверху легко подобраться к масля- 
ному фильтру (он хоть 
и оригинальный, но 
расположен как род- 
ной МеМЗ), крану ото- 
пителя, рейке и тягам 
рулевого управления, 
выпускному коллекто- 
ру и "штанам" выхлоп- 
ной системы. Точки и 
способ крепления мо- 
тора ФИАТ аналогич- 
ны креплению двига- 
теля МеМЗ-245. 

Неудобным ока- 
зался доступ к све- 
чам: они находятся 
под карбюратором и 
слишком близко к пе- 
реднему щиту мотор- 
ного отсека. Менять 
их сложновато. Кроме 
того, оказалось, что 
для регулировки кла- 
панов приходится сни- 
мать распределитель 
зажигания (крепится 
подобно "жигулевско- 
му”) - без этого не 
снять клапанную 
крышку. Сама же ре- 
гулировка похожа на 
регулировку "волгов- 
ского” двигателя. Еще 
один недостаток - отсутствие ручного 
привода топливного насоса. 

Что можно сказать о динамике авто- 
мобиля и его поведении? Если сравнивать 
его с обычной "Таврией" или с той, что ос- 
нащена вазовским двигателем, то моя ма- 
щина стоит где-то посредине, хотя мощ- 
ность и крутящий момент у обоих "родст- 
венников" выше. Видимо, сказывается 
тщательная проработка конструкции фиа- 
товского мотора и удачно подошедшие пе- 
редаточные числа "таврической” транс- 
миссии. Однако, мне кажется, фиатовско- 
му двигателю несколько не хватает крутя- 
щего момента на низких оборотах. Добав- 
лю, что почти все, кто пробовал машину 
на ходу, отмечали: мотор ФИАТ как будто 
специально создан для "Таврии" и подхо- 
дит ей лучше родного. 


Владелец "Таврии" с двигателем ФИАТ-903 
делится впечатлениями от эксплуатации 
такого не часто встречающегося автомобиля. 


Когда пробег моего ВАЗ-21 063 достиг 
90 тыс. км, все чаще стала посещать 
мысль: "А не продать ли девятилетнюю 
"шестерку" и на вырученные деньги купить 
новую "Таврию”?” А тут еще на станции 
ЗАЗ появились в продаже "таврии" с фиа- 
товским движком. 

Вид этого маленького, аккуратного 
мотора сразил меня, и спустя три дня я 
уже садился в новую машину - ЗАЗ-1140. 
Сразу понравилась динамика - субъектив- 
но она была лучше, чем у моей предыду- 
щей машины. Но впечатление портила 
ворчливая коробка передач. Тысячи через 
две звук ее несколько утих и досаждает 
теперь только на "нейтрали”. 

Никакой документации на двигатель 
не прилагалось. В инструкции по эксплуа- 
тации автомобиля, в сервисной книжке - 
никаких упоминаний. Поэтому данные при- 
шлось собирать разным путем: искать в ли- 
тературе, расспрашивать владельцев ав- 
томобилей ФИАТ и т. д. Так, удалось выяс- 
нить, что двигатель ФИАТ-903 раньше ста- 
вили на автомобили ФИАТ-127, "Уно", "Пан- 
ду", а теперь лицензия на его производство 
передана в другие страны. Скорее всего, 
мой мотор изготовлен в Словении или в од- 
ной из других республик бывшей Югосла- 
вии, где им комплектуют машины "Юго-45". 

Техническая характеристика двигате- 
ля: четырехтактный, четырехцилиндровый 
с нижним расположением распредвала и 
штанговым приводом клапанов. Привод 
распредвала - двойной роликовой самона- 
тягивающейся цепью. Материал головки 
цилиндров - алюминиевый сплав^ блока - 
чугун, коленвал и распредвал - стальные, 
трехопорные. Диаметр и ход поршня - 
65x68 мм. Рабочий объем - 903 смЗ, макси- 
мальная мощность - 45 л. с. при 5600 
об/мин, максимальный крутящий момент - 
67 Н м при 3000 об/мин, степень сжатия - 
9. Карбюратор "Вебер-32" - однокамер- 
ный, с ручным приводом воздушной за- 
слонки. Система зажигания электронная с 
коммутатором и датчиком Холла, катушка 
зажигания - родная "таврическая". 

Автомобиль с этим двигателем рабо- 


Разрез двигателя ФИАТ-903: 1 - масляный на- 
сос; 2 - распределительный вал; 3 - штанга при- 
вода клапанов; 4 - ось коромысел; 5 - карбюра- 
тор; 6 - шатун с поршнем; 7 - насос охлаждаю- 
щей ЖИДКОСТИ. 

тает ровнее и тише, без провалов и под- 
хватов, картер двигателя находится вы- 
ше, чем "лыжа” моторного отсека, - слу- 
чайно его повредить практически невоз- 
можно. Расход топлива в городе - в пре- 
делах 7-8 л, за городом - 4, 5-5, 5 л/1 00 км. 
При этом за 20 тыс. км я ни разу не откры- 
вал и не регулировал карбюратор, только 
однажды сменил топливный фильтр. 

Двигатель ФИАТ намного компактнее, 
чем мелитополський. Кроме того, он, по- 
моему, легче, что облегчает работу перед- 
ней подвески, и еще - в отличие от "Тав- 
рии" с двигателем ВАЗ-2108, под капотом 
нашлось место запаске. 
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Карбюратор 
ДААЗ-2107-11 07010-20. 


А МЫ ДЕЛАЕМ ТАК 


Как уберечь накладки 34 


ИНСТРУМЕНТ 


Золотой ключик 

для золотых рук 25 


АВТОХИМИЯ 


Бальзам на раны 


"Москвич-2141”; как переделать 
крепление бампера 9 

РЕМОНТ 

”Фольксваген-Г ольф-ІІ”: 
меняем диск сцепления 10 

Проверьте домкрат! 15 

Редуктор "Жигулей”: 

заменяем подшипники 16 

Разбираем коробку передач 
"Самары” и "десятки” 20 

Компрессоры грузовиков 28 

РЕГУЛИРОВКИ 

В два приема 13 

СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 
УАЗ-31512 18 


Проще, чем по инструкции 


Головкой "на 8” отворачиваем четыре гайки М5 
крепления корпуса воздушного фильтра к кар- 
бюратору. 


О карбюраторах написано нема- 
ло. Но отсылать новых читателей и 
владельцев машин к старым номе- 
рам журнала не всегда корректно 
(где их найдешь!). Поэтому мы ре- 
шили вернуться к этой теме. Сегод- 
ня в нашей мастерской - самый, по- 
жалуй, популярный российский ав- 
томобиль - ВАЗ-2106. На нем уста- 
новлен карбюратор "Озон” модели 
2107-1107010-20. Владельцу досаж- 
дает дефект - затрудненный пуск 
холодного двигателя при закрытой 
воздушной заслонке. Однако, поль- 
зуясь случаем, мы решили провести 
полную разборку карбюратора. И 
хотя таковая в эксплуатации, как 
правило, не требуется (разве что при 
генеральной чистке), кое-какие де- 
тали иногда приходится заменять. А 
зная весь процесс, нетрудно вы- 
брать нужную вам часть. Итак, при- 
ступаем к делу. 


От корпуса фильтра отсоединяем шланг систе- 
мы вентиляции картера. 


Ослабляем хомут и снимаем шланг подачи теп- 
лого воздуха с патрубка воздушного фильтра. 


Ключом "на 10" отворачиваем три гайки креп- 
ления крышки корпуса воздушного фильтра. 


Снимаем крышку и фильтр. 
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Снимаем корпус воздушного фильтра и прижи- 
мающую пластину. (Последняя нередко прили- 
пает к уплотнителю корпуса и в дальнейшем 
может упасть и потеряться, если ее не снять.) 



Снимаем шланг малой ветви системы вентиля- 
ции картера со штуцера на карбюраторе, а затем, 
ослабив хомут, - топливоподводящий шланг... 



...который удобно закрепить между ветвями 
пружины, удерживающей капот. Внимание! По- 
пытки снять шланг, не ослабляя хомут (если, 
например, не поддается стяжной болт), как пра- 
вило, ослабляют посадку штуцера в крышке, и 
здесь начинает подтекать топливо. 



Короткой отверткой отворачиваем винт крепле- 
ния тяги привода воздушной заслонки. 



Отвернув болт "на 8", фиксирующий оболочку 
тяги,... 



...снимаем ее с карбюратора. 



Отверткой аккуратно поддеваем пластмассо- 
вый наконечник тяги привода дроссельной за- 
слонки и отводим ее в сторону. 



...и возвратную пружину рычага. 



Ключом "на 13” отворачиваем четыре гайки 
крепления карбюратора... 



...и снимаем его со шпилек впускного коллекто- 
ра. Учтите: использовать для облегчения этого 
процесса отвертку (или нечто подобное) в каче- 
стве клина нельзя - можно повредить посадоч- 
ные поверхности. 



Отсоединяем провод от электромагнитного 
клапана системы холостого хода. 



Снимаем трубку, подводящую разрежение к 
диафрагме прерывателя-распределителя... 


Закончив демонтаж, отверстие в 
коллекторе закрываем тряпкой (чтобы 
ничего в него не уронить). Причем 
лучше накинуть ее сверху, а не затал- 
кивать внутрь, иначе опасность вспом- 
нить о ней уже после сборки, при по- 
пытке пустить двигатель, значительно 
возрастет, но будет поздно. 

Кистью моем карбюратор снару- 
жи, используя любую растворяющую 
маслянистые отложения жидкость: 
бензин, керосин, дизельное топливо, - 
но из требований пожарной безопас- 
ности лучше предпочесть последние 
два. 

Прежде чем приступить к разбор- 
ке, проверяем исправность "механики” 
пускового устройства и запорного кла- 
пана поплавка, так как определить 
пригодность отдельно взятых деталей 
этих систем гораздо сложней. 

С механикой поступаем так. За- 
крываем воздушную заслонку, потянув 
за рычаг привода, и удерживаем его в 
этом положении. Затем, нажав на за- 
слонку пальцем, пытаемся ее открыть. 
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Сдвинув проволочную серьгу с язычка на крон- 
штейне поплавка, снимаем запорную иглу. Те- 
перь, поднеся к уху, потрясите поплавок. Если 
он негерметичен, вы услышите, как внутри пле- 
щется бензин. 


Снимаем прокладку,... 


преодолев сопротивление пружины 
телескопической тяги (сама тяга при 
этом должна "сжаться”). Если сделать 
это не удалось или удалось после при- 
ложения значительного усилия в на- 
чальный момент, тягу нужно менять. 


Разобрав диафрагменное устройство, мы обна- 
ружили причину дефекта, о котором говорили 
вначале. Диафрагма имела сквозной разрыв, не 
позволявший ей выполнять свою функцию. 


Совместив прорезь в двуплечем рычаге с высту- 
пом на штоке, снимаем телескопическую тягу. 


...и снимаем поплавок вместе с иглой. 


Отверткой или пальцем сдвигаем нижний ста- 
кан телескопической тяги вверх по штоку и вы- 
водим шток из зацепления с разрезной шар- 
нирной головкой. 


Отвернув два винта, снимаем корпус диафраг- 
мы пускового устройства и тягу привода. Обра- 
тите внимание на сохранность резинового уп- 
лотнительного кольца канала подвода разре- 
жения (обычно оно остается на крышке). 


Закончив с предварительной дефектовкой, на- 
чинаем разборку. Ключом "на 19" отворачиваем 
пробку-держатель сетчатого фильтра и извле- 
каем фильтр. 


Отвернув пять винтов крепления крышки кар- 
бюратора, осторожно снимаем ее и кладем на 
верстак поплавком вверх (не потеряйте выпада- 
ющие из отверстий крепежные винты), иначе 
изогнется его кронштейн и нормальная работа 
поплавкового механизма нарушится. 


Используя стержень подходящего диаметра, 
выбиваем ось... 


Проверять герметичность игольчатого клапана 
лучше всего резиновой грушей, плотно надетой 
на входной штуцер поплавковой камеры кар- 
бюратора, стоящего на верхней крышке, то есть 
"вверх ногами”. Если сжатая груша набирает 
воздух - клапан неисправен. 
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...ключом "на 11” отворачиваем... 



...и вынимаем седло игольчатого клапана с уп- 
лотнительным кольцом. 



Снимаем возвратную пружину согласующего 
рычага механизма привода вторичной камеры. 



Поддев отверткой, удаляем стопорное кольцо 
тяги пневмопривода и снимаем ее с оси рычага. 



Отворачиваем два винта крепления блока дрос- 
сельных заслонок к корпусу карбюратора. 



Чтобы разъединить части карбюратора, отсо- ...и извлекаем из держателя топливный жиклер 
единяем тягу механизма приоткрывания дрос- холостого хода, 
сельной заслонки. 



Снимаем с корпуса теплоизолирующую про- 
кладку. 


С противоположной стороны корпуса вывора- 
чиваем также держатель топливного жиклера 
переходной системы вторичной камеры... 




Отвернув три винта, извлекаем диафрагму и 
пружину механизма привода дроссельной за- 
слонки вторичной камеры. Как показала прак- 
тика, удаление этой пружины помогает спра- 
виться с провалами, возникающими на некото- 
рых автомобилях при разгоне. 



...и вынимаем из него жиклер. 



Отворачиваем четыре винта крышки механизма 
ускорительного насоса... 



Ключом "на 13” отворачиваем электромагнит- 
ный клапан... 



...и достаем "начинку”. 
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Правильно заточенной отверткой с шириной 
лезвия не менее 7 мм выворачиваем "столбик" 
с обратным клапаном... 


Выворачиваем топливные жиклеры главной 
дозирующей системы... 


...которая своей цилиндрической частью углуб- 
лена в расточку корпуса и вынимается с неко- 
торым усилием. 



. '“'/О 




...И вынимаем его вместе с форсункой насоса- 
ускорителя и двумя медными шайбами. 




Этой же отверткой отворачиваем и достаем воз- 
душные жиклеры главных дозирующих систем. 



Вставляя в отверстия шило, извлекаем из 
эмульсионных колодцев латунные эмульсион- 
ные трубки (абсолютно одинаковые и взаимо- 
заменяемые у всех карбюраторов этого типа). 
Обычно эти трубки не выпадают самопроиз- 
вольно. Их можно извлечь также, ввернув шу- 
руп подходящего диаметра. 



...и резьбовую иглу дренажного канала ускори- 
тельного насоса. 



Малые диффузоры первичной и вторичной ка- 
мер нужно сначала стронуть с места, нанеся по 
ним легкие удары, например, ручкой отвертки... 



...а затем вынуть из корпуса. 



От блока дросселей, отвернув два винта, отде- 
ляем приставку системы холостого хода,.. 



Отворачиваем и вынимаем винт качества. Если 
резинового уплотнительного кольца на нем нет, 
аккуратно подденьте его тонкой отверткой и 
достаньте из отверстия в корпусе. 



Уровень топлива в поплавковой камере удобно 
контролировать с помощью штангенциркуля. 


Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. Однако без замеча- 
ний, как вы уже догадались, здесь не 
обойтись. 

Для мойки внутренних полостей и 
деталей карбюратора обычно реко- 
мендуют чистый бензин. Однако он не 
растворяет смолы и лаковые отложе- 
ния. Для этой цели подходят раствори- 
тели - от 645 до 652 или ацетон. Но по- 
мните, что сильные растворители могут 
повредить неметаллические детали 
(прокладки, диафрагмы). Последние 
надо мыть отдельно и только в бензи- 
не. Несмотря на очевидные преимуще- 
ства чистой поплавковой камеры, не 
следует преувеличивать опасность ее 
загрязнения. Мелкие слежавшиеся ча- 
стицы осадка на дне могут накапли- 
ваться годами, не нарушая работу кар- 
бюратора. Существенно ухудшить ра- 
боту дозирующих систем способны 
прежде всего отложения в калибро- 
вочных отверстиях воздушных жикле- 
ров системы холостого хода и главной 
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дозирующей системы первичной каме- 
ры. Значительно меньше засоряются 
главный воздушный жиклер и воздуш- 
ный жиклер переходной системы вто- 
ричной камеры, что объясняется отно- 
сительно небольшим временем нахож- 
дения вторичной камеры в работе. Чи- 
стить смоченные бензином жиклеры 
можно медной проволокой или дере- 
вянной палочкой. 

Установив поплавок на место, не- 
обходимо отрегулировать его положе- 
ние (и соответственно, уровень топлива 
в поплавковой камере). Переверните 
крышку поплавком вверх и установите 
между плоскостью прокладки и цент- 
ром симметрично (без видимых пере- 
косов) подвешенного поплавка зазор 
6,5 мм. Язычок поплавка при этом дол- 
жен касаться шарика иглы, не утапли- 
вая его. Размер удобно контролировать 
штангенциркулем, при необходимости 
подгибая язычок. 

Эмульсионные трубки имеют четы- 
ре ряда отверстий по вертикали: в одной 
плоскости - по четыре отверстия с каж- 
дой стороны, а в другой, перпендику- 
лярной плоскости - по два. При установ- 
ке сориентируйте их так, чтобы четыре 
отверстия были направлены на выход- 
ной канал своей камеры (обычно они 
установлены случайным образом). Дви- 
гатель станет работать более устойчиво. 

Диафрагменные устройства кар- 
бюратора без острой нужды лучше не 
разбирать. В процессе работы диа- 


фрагма обминается по месту и нару- 
шение ее первоначального положения 
провоцирует течь. 

При сборке и установке карбюра- 
тора никогда не употребляйте герме- 
тик! Выдавленные во внутренние поло- 
сти излишки разбегутся по каналам, 
блокируя работу различных систем. 

В качестве материала прокладки 
между карбюратором и впускным кол- 
лектором лучше использовать пресс- 
шпан. Паронит нередко расслаивает- 
ся, уменьшая, а то и перекрывая сече- 
ние каналов на нижней части блока 
дросселей. 

Нередко, увлекаясь чрезмерной 
затяжкой гаек, автолюбители дефор- 
мируют нижнюю привалочную плос- 
кость карбюратора настолько, что теп- 
лоизолирующая прокладка раздавли- 
вается. В разъеме возникает щель. 
Подсасываемый через нее воздух 
обедняет смесь, нарушая нормальную 
работу карбюратора. 

Установив корпус воздушного 
фильтра, не забудьте присоединить к 
нему шланги системы вентиляции кар- 
тера. Ведь благодаря ей (помимо про- 
чего) внутри двигателя поддерживается 
давление ниже атмосферного, что сни- 
жает нагрузку на сальники и прокладки, 
не позволяя им "потеть” Если же через 
нее в карбюратор попадает значитель- 
ное количество масла, воспользуйтесь 
одним из "советов бывалых” на эту те- 
му - их было немало и в "За рулем” 


При температуре воздуха, близ- 
кой к нулевой, и высокой влажности 
иногда возникает "странный" дефект. 
Неожиданно задергавшись, автомо- 
биль останавливается. После пяти- 
минутной паузы двигатель как ни в 
чем не бывало пускается и можно 
продолжать путь. Однако через не- 
сколько километров все повторяется 
вновь. Дело в том, что в малом диф- 
фузоре скорость потока растет, дав- 
ление и температура падают и на 
стенках образуется лед, со временем 
перекрывающий все сечение. После 
остановки двигателя он, естествен- 
но, тает (под капотом тепло!). Чтобы 
этой неприятности избежать, на ав- 
томобиле есть система подогрева 
воздуха, поступающего в карбюра- 
тор. Так что проверьте, на месте ли 
гофрированный металлобумажный 
шланг и соответствует ли сезону по- 
ложение крышки воздушного фильт- 
ра. Помните - зима для автомобиля 
начинается с +5°С. 


Рекомендуемая литература 
издательства ”3а рулем”: 

1. Карбюраторы "Озон”. Устройство, 
ремонт, регулировка. 

2. Автомобили "Жигули”. ВАЗ-2104, 
-2105. 

3. Автомобили "Жигули”. ВАЗ-2106. 

4. Автомобили "Жигули”. ВАЗ-2107. 



Ціі ОБЪЯСНИТЬ 


На моем ВАЗ-21013 при 
движении по прямой руль 


оттягивать руль кверху. Теперь, ко- 


несколько повернут вправо. 
Можно ли это устранить? 

Если в этой ситуации вы на се- 
кунду-другую отпустите руль - и 
машина пойдет прямо, то, скорее 
всего, дело всего лишь в неудачной 
установке самой баранки на шли- 
цевом конце рулевого вала. В этом 
случае нужно переставить руль по 
шлицам вала в требуемое положе- 
ние. Для этого снимите облицовку 
руля и произведите другие дейст- 
вия, чтобы добраться до гайки его 
крепления. Затем отверните гайку 
примерно на два-три оборота (не 
более!) и резким рывком "сдерните” 
руль с его места на шлицах. Неред- 
ко помогает удар молотком по тор- 
цу вала, пока ваш помощник будет 


гда он освободился от натяга по 
шлицам, его можно снять и пере- 
ставить как положено. Найдите 
ровную площадку и, проехав по ней 
прямо, аккуратно остановите авто- 
мобиль, не вращая больше руль. 
Удерживая его, отверните гайку, а 
сняв, наденьте на шлицы вала в 
нужном положении и, не заворачи- 
вая гайку, попробуйте для контроля 
еще раз проехать прямо. Убедив- 
шись в том, что руль занял верное 
положение, можно затянуть гайку и 
все собрать в обратном порядке. 

Совершенно иные действия 
требуются, когда машина "не хо- 
чет” идти прямо - и вы, борясь с ее 
стремлением отклониться в одну 
сторону, поворачиваете руль в 
противоположную. В этом случае 
нужно искать причину "увода” ав- 


томобиля, который может быть вы- 
зван различными неисправностями 
- в подвеске, рулевом управлении, 
колесах, шинах и т. д. Начать поиск 
следует с простейшего - например, 
проверки давления в шинах, их со- 
стояния (не "кривые” ли?). Затем - 
регулировки углов установки пе- 
редних колес и прежде всего - 
схождения. Если и при правильных 
углах машину продолжает "уво- 
дить” надо искать другие, более 
серьезные неполадки - скажем, 
смещение балки заднего моста 
вследствие износа шарниров в 
штангах задней подвески, изгиб 
балки, разные по диаметру колеса 
справа и слева и т. д. 


Сво ими с 
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доводим до УМА 

”МОСКВИЧ-2141”: КАК ПЕРЕДЕЛАТЬ 
КРЕПЛЕНИЕ БАМПЕРА 


Бампер "Москвича” славится не- 
обыкновенной хрупкостью. Он раз- 
рушается порой от легкого удара - 
особенно зимой, в промороженном 
состоянии. Повезло, если поврежде- 
ние невелико и его удается устра- 
нить, не снимая бампера (см. ЗР, 
1992, № 5, 6; 1996, № 8). Однако ча- 
сто его приходится полностью де- 
монтировать. Известные у нас "ру- 
ководства” по обслужива- 
нию этого автомобиля о 
подробностях такой проце- 
дуры скромно умалчивают - 
видимо, полагаются на со- 
образительность владель- 
цев машин. 

Правда, в одной из 
книг, посвященной "Моск- 
вичу”, мне удалось-таки 
прочитать правдивое опи- 
сание того, как следует от- 
членить бампер от кузова. 

Это не "Жигули” - двумя от- 
вернутыми болтами не 
обойтись. Вот что там ска- 
зано. Вначале придется 
снять облицовку радиатора, 
слить охлаждающую жид- 


Снять передний бампер с "сорок первого" непросто: одна из точек 
крепления расположена просто по-дурацки. Чтобы добраться до нее, 
необходимо... снять радиатор. Но этой операции можно избежать, 
если немного переделать крепление. 

Рассказывает Андрей ЗАБЕЛИН. 

реднего крепления бампера, нужно 
снять облицовку радиатора - и 
только. А вот к болту 2 (с левой 
стороны автомобиля) - лишь после 


Рис. 1. Крепление перед- 
него бампера: 1 - бачок 
радиатора; 2 - болт; 

3 - ухо; 4 - кузов; 5 - ско- 
ба бампера; 6 - бампер. 




кость, помучиться с хомутами и, от- 
соединив шланги, снять радиатор. 
Как правило, при этом возникают 
новые проблемы и больше времени 
потребуется на ремонт. 

Мне часто приходится ремонти- 
ровать эти автомобили - и во всех 
случаях, когда нужно снимать бам- 
пер, злосчастную точку его крепле- 
ния под радиатором я переделы- 
ваю. После этого менять (снимать) 
бампер становится так же легко, 
как колесо. 

Теперь подробности. Передний 
бампер (рис. 1) крепится к кузову в 
шести точках четырьмя болтами и 
двумя винтами. 

Чтобы добраться к болтам пе- 



го ^ \ Гайка М8 

08,5 



I' \ Сварка 


демонтажа самого 
радиатора: головка бол- 
та расположена как раз на- 
против пластмассового бачка 1 . Да- 
же исхитрившись почти полностью 
отвернуть болт, извлечь его (и снять 
после этого бампер) не удается. Вот 
это крепление мы и переделываем. 
На рис. 1 показан уже измененный 
узел. 

Суть этой работы в том, что болт 
переносится вперед на 40 мм (рис. 
2). Для этого изготавливаем пласти- 
ну 2 и к ней привариваем гайку М8. 
Другая деталь - ухо 3. В скобе 1 
бампера сверлим отверстие диамет- 
ром 10 мм, смещенное вперед от 
имеющегося на 40 мм. После этого 
пластину 2 с гайкой вставляем в 
скобу, притягиваем болтом 4 и фик- 
сируем соединение сваркой. Далее 
устанавливаем ухо 3 (вывернув и 


- 

Ч > 




і . і 10x45° 

и 

л 
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Рис. 2. Переделанная левая точка крепления 
бампера: 1 - скоба бампера; 2 - пластина с 
приваренной гайкой; 3 - ухо; 4 - болт. 

вновь завернув болт) и привариваем 
его "по месту” к кузову. 

Можно сделать и иначе, если это 
покажется более удобным; сначала 
приварить ухо (с достаточной точно- 
стью выбрав место, что очень важ- 
но), а затем через отверстие в нем 
просверлить отверстие в скобе бам- 
пера, закрепить и приварить пласти- 
ну с гайкой. На мой взгляд, более 
удобен первый вариант. 


9 СвоимиСилі 
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”ФОЛЬКСВАГЕН-ГОЛЬФ-И”: 

МЕНЯЕМ ДИСК СЦЕПЛЕНИЯ 


Евгений БОРИСЕНКОВ. 
Технический центр ЗР 
"Можайский” 


”Фольксваген-Гольф-П” 1988 
года выпуска с карбюраторным 
двигателем объемом 1,6 л и ме- 
ханической пятиступенчатой 
коробкой передач. 

Однажды вы с удивлением за- 
мечаете, что автомобиль непра- 
вильно реагирует на энергичное на- 
жатие педали газа: обороты двига- 
теля привычно увеличиваются, а 
скорость - нет. Если ничего не 
предпринимать, машина будет пе- 
ремещаться все ленивее, пока, на- 
конец, не встанет совсем. Лучше до 
этого не доводить - ремонт станет 
дороже. Наиболее вероятная причи- 
на - износ, поломка либо замасли- 
вание ведомого диска сцепления 
(если, конечно, привод механизма в 
порядке). В любом случае узел при- 
дется разбирать. 

Из специального инструмента 
потребуется ключ типа Х2М (так на- 
зываемая "звездочка”) размером 
М10, шестигранник "на 6” и 12-гран- 
ный накидной ключ ”на 9” . Все опе- 
рации удобнее выполнять на канаве 
или подъемнике. Непосредственно 
при снятии и установке коробки пе- 
редач обязательно потребуется по- 
мощник. 

Устанавливаем автомобиль на 
подъемник, снимаем левое перед- 
нее колесо и отключаем аккумуля- 
торную батарею. 



Ключом "на 13” отворачиваем гайку креп- 
ления "плюсового” кабеля и снимаем его 
со стартера. 



Сжав пальцами лапки фиксатора и потянув 
клемму на себя, отсоединяем 'провод от 
втягивающего реле. 



Чтобы не вывешивать силовой агрегат, 
ключом Х2Ы МІО отворачиваем нижний 
болт крепления стартера и заворачиваем 
его в это же отверстие с противоположной 
стороны на глубину резьбовой части, со- 
хранив таким образом связь двигателя с 
опорой. 



Этим же ключом выворачиваем верхний 
болт. 




Снимаем стартер. 



Ключом "на 10" отворачиваем три болта 
защитного кожуха картера сцепления (тре- 
тий болт на снимке не виден, он находится 
слева над шарниром равных угловых ско- 
ростей). 



С помощью ключей "на 14" и "на 17” ослаб- 
ляем натяжение троса сцепления. 



Тянем пассатижами за наконечник троса. 


Оо ИМИ Свлі 
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Снимаем стопорную пластину и отводим 
трос вверх. 



Ключом "на 13" отворачиваем гайку креп- 
ления "массового” провода к кронштейну 
подвески силового агрегата и снимаем его 
со шпильки. 



Ключом "на 11” отворачиваем болт крепле- 
ния привода спидометра. 



Снимаем привод, потянув на себя. 


11 Оо имиСилами 




Отсоединяем тяги механизма переключе- 
ния передач. 


С помощью головки "на 10" отсоединяем 
от блока двигателя кронштейн трубки сис- 
темы охлаждения. 



Верхняя фиксируется фигурной скобой, 
которую вытаскиваем, поддев отверткой. 



Расстегнув пластмассовый хомут, отсоеди- 
няем пучок проводов от кронштейна на 
верхней части картера коробки передач. 



Две оставшиеся снимаем несколько иначе 
- отжав отверткой стопор пластмассового 
наконечника и потянув тягу рукой вверх. 



С помощью шестигранника "на 6" отвора- 
чиваем шесть болтов крепления левого 
ШРУСа к фланцу главной передачи. 



Ключом "на 17” отворачиваем гайку 
клеммного зажима шаровой опоры на по- 
воротном кулаке. 



Ключом "на 19” отворачиваем два верхних С помощью оправки выбиваем болт из кор- 
болта крепления коробки передач. пуса зажима. 


ЗР 4/98 21 3 
















Головкой "на 19" отворачиваем нижний 
болт крепления коробки передач. 


На этом автомобиле непривычная для нас 
как бы "перевернутая" конструкция узла. 
(То есть последовательность расположе- 
ния деталей, считая от коленчатого вала, 
такова: "корзина" - диск - маховик.) Вме- 
сто выжимного подшипника используется 
стержень, перемещающийся в полом пер- 
вичном валу. Воздействует он на упорный 
пятак в центре "корзины". На фото 38 хоро- 
шо видна причина неисправности - стер- 
тый до заклепок ведомый диск сцепления. 
После его замены сборку провели в обрат- 
ной последовательности. 

СвоимиСилами 1 2 


Отводим стойку в сторону и опускаем вну- 
тренний конец ШРУСа вниз. 


Затем двумя ключами "на 17" отворачива- 
ем два болта крепления продольной части 
к картеру коробки передач... 


Третий болт отворачиваем из-под капота, 
придерживая двигатель рукой. Силовой аг- 
регат, лишившись одной опоры, несколько 
наклонится влево. Вытаскиваем попереч- 
ный кронштейн. 


Немного разжимаем мощной отверткой за- 
жим... 


...и монтажной лопаткой снимаем его с 
пальца шаровой опоры. 


Правый ШРУС только отсоединяем от 
фланца главной передачи. 


...и снимаем ее. 


Снизу головкой "на 13" отворачиваем от 
картера сцепления два болта, крепящие 
поперечную часть опоры. 


Покачивая, сдвигаем коробку с направля- 
ющих втулок и снимаем с автомобиля. 


Застопориваем двигатель (в данном слу- 
чае с помощью вновь ввернутого болта 
крепления коробки передач и отвертки), 
отворачиваем 12-гранной головкой "на 9" 
шесть болтов... 


...и снимаем ведущий и ведомый диски 
сцепления. 


Кронштейн задней опоры силового агрега- 
та состоит из двух частей - продольной и 
поперечной. Сначала головкой "на 17" 
отворачиваем центральный болт опоры. 
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РЕГУЛИРОВКИ 


в ДВА ПРИЕМА 

Регулировка клапанов "жигулевских” моторов - дело нехитрое, а для 
кого-то прибыльное и потому весьма увлекательное. Опытные мастера 
выставляют зазоры всего за полчаса с меньшими усилиями, чем того 
требует инструкция. Как это делают, рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


К этому несколько замечаний. 
Снятые детали нужно тщательно ос- 
мотреть. Вопрос об их пригодности к 
дальнейшему использованию дол- 
жен решаться исходя из того, что в 
каждом конкретном случае степень 
износа различна, так же, как раз- 
личны и преследуемые вами цели: 
полностью восстановить ресурс уз- 
ла, сделать это частично, доехать до 
рынка и продать машину и т. д. Ос- 
тавленные для использования дета- 
ли не должны иметь задиров на ра- 
бочих поверхностях, а также трещин 
и следов перегрева (что, впрочем, 
почти одно и то же). А ведомый диск 
лучше все же поменять. В безвы- 
ходной ситуации можно переклепать 
накладки, хотя это не лучший вари- 
ант. Отправляясь за новым диском, 
старый возьмите с собой для образ- 
ца. Деталь с такой же машины дру- 
гого года выпуска может не подойти. 

Не забудьте смазать шлицы 
первичного вала тонким слоем лю- 
бой консистентной смазки. 

Длинный конец ступицы "ведомо- 
го диска должен быть направлен в 
сторону коробки передач, то есть 
наружу. Болты крепления сцепления 
следует затягивать равномерно 
"крест-накрест”, окончательная за- 
тяжка - моментом 25 Н-м. 

Если в картере сцепления есть 
следы масла, надо выяснить, откуда 
оно взялось. Наиболее частая при- 
чина - негерметичность сальника 
первичного вала, который в этом 
случае надо заменить. По этой же 
причине может потребовать замены 
и задний сальник коленчатого вала. 
И хотя объем работы по снятию-ус- 
тановке довольно большой, не стоит 
этим пренебрегать. 

При разборке полезно пометить 
взаимное положение деталей сцеп- 
ления, чтобы в дальнейшем вернуть 
их точно на старые места. Правда, 
при установке полностью нового 
комплекта метки не пригодятся. 

И последнее. При установке 
двигателя на опору нужно его откло- 
нить на некоторую величину (то есть 
вернуть на место). С этой задачей 
без труда справляется один человек, 
и дополнительные грузоподъемные 
устройства не требуются. 


Заводское руководство по ре- 
монту предлагает эту операцию вы- 
полнить в четыре приема: отрегули- 
ровать зазор у двух клапанов, повер- 
нуть коленчатый вал на 180° - и так 
еще три раза. Однако можно все сде- 
лать и за два. 


У двигателей ВАЗ (как и многих 
других рядных четырехцилиндровых) 
порядок работы цилиндров 1 -3-4-2. 
То есть рабочий ход в первом, через 
180° по коленвалу - рабочий ход в 
третьем, еще через 180° - в четвер- 
том и так далее. На рис. 1 показаны 
распределительный и коленчатый ва- 
лы. Если "конфигурация” последнего 
достаточно проста (его "модель” легко 
сделать из куска проволоки), то ку- 
лачки на распредвале расположены 
"хитро” Это объясняется их функцией 
- обеспечить необходимые фазы га- 
зораспределения: если формально 


каждый такт по углу поворота колен- 
вала составляет 180°, то каждый кла- 
пан находится в открытом состоянии 
дольше - 232°, причем открытие од- 
ного сдвинуто относительно другого 
(рис. 2). 

Впускной клапан начинает откры- 


Распрецвап в положении для 
регулировки клапанов 1,2,3, 5. 

ваться на 12° раньше, 
чем поршень на такте 
выпуска приходит в 
верхнюю мертвую точку 
(ВМТ). А после прохож- 
дения им нижней мерт- 
вой точки (НМТ) впуск- 
ной клапан (уже при хо- 
де поршня вверх) еще 
на протяжении 40° про- 
должает закрываться. Вылускной 
клапан тоже "захватывает” часть со- 
седних тактов. Более того, существу- 
ет момент "перекрытия” клапанов: 
вблизи ВМТ в конце выпуска одно- 
временно приоткрыты оба клапана. 

Не вдаваясь в тонкости процесса 
газораспределения, отмечу: именно 
при таких фазах двигатель способен 
развивать заявленную мощность. 

Обратим внимание на точки А и Б 
круговой диаграммы на рис. 2. Точка 
А соответствует максимальному 
подъему (открытию) клапана, задава- 
емому кулачком. Точка Б - диамет- 
рально противопо- 
ложна. Эти точки лег- 
ко найти и непосред- 
ственно на кулачке 
(рис. 3). Здесь же 
видна и фаза откры- 
тия клапана - 116° по 
кулачку (то есть 232° 
по коленвалу - и кру- 
говой диаграмме). 

При работе про- 
гретого двигателя за- 


12 3 4 

I 1 I 1 I I I I 

1 2 3 4 5 6 7 8 

Распределительный вал 




I 

П 


Выпускной клапан 
Впускной клапан 


Рис. 1. Коленчатый и рас- 
пределительный валы ВАЗ- 

2101...2т. 
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зор между рокером и тыльной (цилин- 
дрической) стороной кулачка очень 
мал (порядка 0,01-0,02 мм) и сопоста- 
вим с толщиной масляной пленки. В 
то же время этот зазор - очевидно! - 
не может быть меньше, чем величина 

Рис. 2. Круговая диаграмма фаз газораспреде- 
ления: А - точки максимального открытия кла- 
панов; Б - противолежащие точки. 



биения тыльной стороны кулачка, 
иначе при контакте этих деталей кла- 
пан начнет приоткрываться. "Зажа- 
тые” клапаны оставят след на кулач- 
ке. Признаки таких аномалий - "за- 
светление” (следы касания) на обычно 
черной цилиндрической поверхности 
тыльной стороны кулачка. 

Чтобы увидеть общую картину 
газораспределения в двигателе, 
представим фазы в таком виде, как 
на рис. 4. В начале рабочего хода в 
первом цилиндре (вблизи ВМТ) кла- 
паны 1, 2, 3 и 5 закрыты, значит, мож- 
но регулировать зазоры между соот- 
ветствующими кулачками и рокера- 
ми. Этот момент показан толстой 
вертикальной линией слева. А через 
360° по коленвалу (один оборот) кар- 
тина повторяется - но для клапанов и 
кулачков 4, 6, 7 , 8. 

Более того, провернув коленвал 
примерно на 50-60° (см. рис. 4), мож- 
но найти даже такое положение, при 
котором еще два клапана закроются! 
Но "мудрить” не стоит - все равно за 
один прием регулировка не получит- 
ся, а выставлять сначала шесть, а по- 
том два нет смысла. 

Предложенный способ, несмотря 
на преимущества (экономия сил и 
времени), имеет один недостаток. Ес- 
ли распредвал бракованный, с повы- 
шенным биением тыльной стороны 
кулачка, зазоры верно не выставишь. 
Поясню, почему. 
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Рис. 3. Кулачок распредвала ВАЗ-2101 ...2106 (профиль 
показан условно): точки 1 и 2- границы зоны воздей- 
ствия кулачка на рычаг; А - вершина кулачка; Б - диа- 
метрально противолежащая; В - точка "официального" 
контроля зазора (по руководствам ВАЗа). 

Зазоры измеряют между рокером 
и тыльной - в форме кругового ци- 
линдра - стороной кулачка распреде- 
лительного вала. Случается, биение 
этого цилиндра превышает норму - 
0,02 мм - в три раза! Допустим, раз- 
мер цилиндра отличается от поло- 
женного около той части кулачка, ко- 
торая открывает клапан, а мы, рабо- 
тая "в два приема” будем регулиро- 
вать зазор с другой стороны, где все в 


116 ° 



родных валов откровенная "неконди- 
ция” - редкость. Коль уж попался не- 
годный, то с ним двигатель нормально 
работать не станет ни при каких хит- 
рых способах регулировки; либо кла- 


Цилиндр -> такты 


Кулачок 

(клапан) 


1-»Р.)<.,Вып..Вп..Сж. 


2-*Вып.,Вп.,Сж..Р.х. 


3-»Сж..Р.х.,Вып.,Вп. 


4— Вп..Сж..Р.х.,Вып. 


1 выпускной 

2 впускной 


3 впускной 

4 выпускной 

5 выпускной 

6 впускной 

7 впускной 

8 выпускной 


Вп.- впуск, 

Сж.- сжатие, 

Р.Х.- рабочий ход, 

Вып.- выпуск 

- открыт выпускной клапан 
ИИ - открыт впускной клапан 
[!□ - клапаны закрыты 



Рис. 4. Фазы газораспределения и их соотношение с порядком работы двигателя 1-3-4-2: Р. х. - ра- 
бочий ход; Вып. - выпуск; Вп. - впуск; Сж. - сжатие. 


порядке. Значит, на работающем мо- 
торе клапан будет открываться рань- 
ше или позже положенного, что для 
мотора, сами понимаете, не здорово. 
У первого метода - в "четыре приема” 
- этого можно избежать. Но, как по- 
казала практика, среди вазовских 


пан будет стучать и одновременно от- 
крываться на величину меньше поло- 
женной, либо в одном из положений 
распредвала будет ненадежно за- 
крыт, что опять-таки недопустимо. 
"Горбатый” вал, как говорится, лишь 
могила исправит. 


От отдела эксплуатации ЗР. В завершение этой беседы еще раз заострим внимание ав- 
товладельцев и ремонтников на следующем. 

Если перед вами стоит задача отрегулировать зазоры в газораспределительном механиз- 
ме автомобиля при ремонте или обслуживании, то, не зная истинного состояния его распреде- 
лительного вала, вряд пи стоит сразу начинать работать ускоренными методами. Здесь более 
оправдан традиционный метод "в четыре приема”. И лишь в том случае, когда "геометрия" рас- 
пределительного вала безукоризненна, можно применять более рациональные приемы работы. 
Чтобы проверить биение тыльной части кулачка, после установки зазора по "штатной" стороне 
повторите операцию на противоположной - зазор не должен измениться более чем на 0,02 мм. 

При регулировочных работах очень важно контролировать температуру двигателя, по- 
скольку она влияет на требуемую величину устанавливаемых вами зазоров. Например, при 20°С 
рекомендован зазор 0,15 мм, а при 80° он должен быть увеличен до 0,2 мм. Важна также рав- 
номерность температурного поля по "объему двигателя": во время регулировки температура ос- 
новных деталей - блока цилиндров и его головки, корпуса подшипников распределительного ва- 
ла и его самого, рокеров, клапанов и т. д. - должна быть одинаковой. Это условие легче обес- 
печить после того, как двигатель полностью остынет до температуры окружающей среды. 
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РЕМОНТ 


ПРОВЕРЬТЕ ДОМКРАТ! 


Сегодня выбор автомобильных 
домкратов очень широк - и по конст- 
рукции (от простейших механических 
до гидравлических, пневматических и 
электрических), и по цене... И все же 
по сей день у "классического” домкра- 
та для "Жигулей” немало поклонников; 
он очень прочен, по-своему красив, 
пригоден для ряда работ не по прямо- 
му назначению. А при условии, что его 
винтовую пару хозяин время от време- 
ни смазывает, домкрат может прослу- 
жить лет десять, а то и больше. Огра- 
ничивают этот срок уже упомянутая 
винтовая пара и конические шестерни 
- последние почему-то выполнены из 
алюминиевого сплава. Но между изно- 
сом первых и вторых есть принципи- 
альная разница: если "кончатся” шес- 
терни, вы не сможете привести дом- 
крат в действие и поднять машину, а 
срыв остатков резьбы в гайке - прямая 
угроза вашему здоровью, а то и жизни. 
И хотя даже ребенок знает, что лезть 
под машину, "висящую” на одном лишь 
домкрате, без страхующей, надежной 
опоры нельзя, взрослые дяди это за- 
просто делают. 



История автомобиля знает немало драм и даже трагедий, в основе 
которых оказывались неполадки устройств, с помощью которых 
человек поднимал машину, чтобы выполнить под ней какую- 
нибудь работу... Разговор о домкрате 
ведет Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Оценить износ винтовой пары 
можно по осевому люфту в ней. Если 
он близок к 1 мм (шаг резьбы 4 мм), 
пора принимать меры. Умелец в этом 
случае может изготовить новую за- 
кладную гайку, показанную на рис. 1. 
Но к гайке - старой! - нужно добрать- 



щаете рукоятку, а винт почему-то сто- 
ит... Ёсли снять крышку углового ре- 
дуктора, вы увидите, что ведомая ше- 
стерня с 21 зубом крепится на винте 
лишь благодаря посадке с натягом и 
деформации торца винта (рис. 3). Бы- 
вает, что ступица отламывается от 
шестерни (см. рис. 3) и шестерня про- 
ворачивается относительно винта. Да- 
же в этом случае домкрат мы не вы- 
брасываем. Засверлив детали, как по- 
казано на рис. 3, фиксируем шестерню 
на винте, забив в отверстия штифты 
диаметром 4 мм (в дальнейшем, если 
они начнут разбалтываться, закрепля- 


ся, а домкрат неразборный. Мы посту- 
пали так: отрезав ножовкой нижнюю 
его часть (рис. 2), извлекали каретку с 
закладной гайкой (фото 1). 


Рис. 1. Закладная 
гайка: а - со 
"штатной" (круг- 
лой) резьбой; 6 - 
с трапецеидаль- 
ной резьбой. 





30" ; 


Запомним; вес машины приложен 
к резьбе винта и гайки, срыв резьбы 
означает падение машины! Других 
устройств "самоторможения” у дом- 
крата нет. При длительной службе 
приходит в негодность чаще всего 
именно гайка - ее шесть витков резь- 
бы постоянно в работе, в отличие от 
длинного винта. Еще в 1996 году (ЗР, 
N° 1) мы рассказывали о признаках из- 
носа домкрата, в частности о том, что 
незадолго до "обрушения” (по причине 
сильного износа и искажения формы 
резьбы) он под весом машины стано- 
вится очень тугим - остатки резьбы 
гайки заклиниваются на резьбе винта. 
Вряд ли стоит доводить механизм до 
столь опасного состояния - купите но- 
вый! А любителю-рукодельнику по си- 
лам починить старый. 

1 5 СйоимиСилами 


Заметим: винт имеет круглую 
резьбу, так как работает на растяже- 
ние. Такая резьба уменьшает концен- 
трацию напряжений в винте, риск его 
обрыва. Гайке же разрыв не грозит. 
Поэтому, если вам не по силам выпол- 
нить в ней круглую резьбу (скорее все- 
го, так и случится), то здесь вполне 
приемлема и трапецеидальная (см. 
рис. 1). Не забудьте главное - резьба в 
этой винтовой паре левая. 

После сборки разрезанные час- 
ти стойки домкрата свариваем по 
месту (рис. 2). Отремонтированный 
таким способом, он служит еще не- 
сколько лет. 

Случаются и другие дефекты на- 
шего "подъемного механизма” - не 
столь опасные, но способные нару- 
шить его работу. Например, вы вра- 





Рис. г. Стрелкой 
показана линия 
разреза стойки и 
последующей 
сварки. 



Рис. 3. Так мы 
стопорим ве- 
домую шес- 
терню на вин- 
те домкрата. 

Стрелками 
показано мес- 
то излома. 

ем клеем, например эпоксидным, что- 
бы штифты не выпали из отверстий). 

Кстати, для тех, кто все-таки сра- 
зу отправляется покупать новый дом- 
крат: сегодняшнее качество этой про- 
дукции частенько не выдерживает "ни- 
какой критики” А тем более - работы.. 
Выводы сделайте сами. 
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РЕДУКТОР "ЖИГУЛЕЙ”: 

ЗАМЕНЯЕМ ПОДШИПНИКИ 


Признаки серьезных неполадок в 
редукторе заднего моста известны, 
прежде всего это повышенный ("по- 
сторонний”) шум. Одним из источников 
такого шума часто оказывается неис- 
правность подшипников хвостовика, 


В любом руководстве по обслуживанию наших автомобилей называют 
признаки неисправностей того или иного узла, агрегата. Но когда дело 
дойдет до "практики", возможны затруднения. Как, например, 
подготовиться к замене подшипников хвостовика в редукторе "Жигулей", 
какие приспособления изготовить или купить, если они встретятся на 
рынке? Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 



например питтинг на дорожках каче- 
ния и роликах. Если продолжать экс- 
плуатацию машины, ничего не делая, 
это может привести к серьезным раз- 
рушениям редуктора и ремонт окажет- 
ся гораздо дороже. 

Шум_ при разгоне машины, при 
торможении двигателем часто указы- 
вает на подобньіе дефекты подшипни- 
ков. 

Итак, настала пора их замены. В 
этом случае придется, конечно, снять 
редуктор, извлечь из него дифферен- 
циал и, отвернув гайку хвостовика, 
снять ведущий фланец. Вслед за этим 
вынимаем из картера редуктора веду- 
щую шестерню. На ней останутся ре- 
гулировочное кольцо, внутреннее 
кольцо заднего подшипника 6-7807у и 
распорная втулка, а в картере редук- 
тора - передний подшипник 6-7705у, 
маслоотражатель и сальник (рис. 1). 

Чтобы выполнить работу как сле- 
дует, быстро и с минимальными трудо- 
затратами, а также помочь и колле- 
гам-автомобилистам, мы советуем об- 
завестись оригинальными приспособ- 
лениями, которые показали себя более 
удобными в сравнении с известными из 
многих книг. 

На рис. 1 показана выпрессовка 
наружного кольца заднего подшипника 
с использованием оправки 2 и вклады- 
ша 1 (а). Здесь же показан вкладыш 
(б) для выпрессовки наружного кольца 
переднего подшипника. При работе с 





2 


Рис. 1. Выпрессовка наружного кольца зад- 
него подшипника 6-7807у хвостовика: 
1 - вкладыш: 2 - оправка. 
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Рис. 2. Выпрессовка вала хвостовика 
из внутреннего кольца подшипника 
в-7807у: 1 - винт; 2 - траверса; 3 - со- 
единительные винты; 4 - тяга (2 шт.); 
5 - упор; 8 - полукольцо (2 шт.). 
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Рис. 3. Запрессовка внут- 
реннего кольца подшип- 
ника: 6 - кольцо, осталь- 
ные позиции - на рис. 2. 
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Рис. 4. Одновременная запрессовка наружных колец двух 
подшипников: 1 - винт; 2 иЗ- опоры колец. _ 
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вкладышем ”а” вводим его в простран- 
ство между подшипниками со стороны 
заднего и устанавливаем в пазы кар- 
тера. Дальше в дело идут оправка и 
подходящий молоток или пресс. 

Выпрессовка вала хвостовика из 
внутреннего кольца подшипника 6- 
7807у показана на рис. 2. Рядом - эс- 
кизы деталей приспособления: сило- 
вой винт 1 , траверса 2, болты 3 (2 шт.), 
тяги (или "лапки”) 4, упор 5, два полу- 
кольца 6. 

Для запрессовки внутреннего 
кольца подшипника (рис. 3) использу- 
ется это же приспособление, только 
полукольца нужно заменить цельным 
кольцом 6. 

Запрессовку наружных колец 
можно выполнить так, как показано на 
рис. 4, то есть двух сразу. При этом за- 
мечено, что наше приспособление 
практически исключает такой перекос 
колец, который случается при работе с 
ранее применявшимся приспособле- 
нием типа А770171. А это увеличивает 
срок жизни редуктора. 

Дополнительная литература 
издательства ”3а рулем”: 
Росс Твег. Ремонт трансмиссии 
и ходовой части "жигулей”. 
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СХЕМА ЭЛЕКТРООБОІ 



1 передний фонарь; 2 фара; 3 - соединительная панель; 4 - звуковой сигнал; 5 - боковой повторитель указателей поворота; 6 - прерыватель указателей поворо- 
та; 7 - генератор; 8 - фонарь освещения подкапотного пространства; 9 - электродвигатель отопителя; 10 - выключатель отопителя; 11 - добавочное сопротивление; 

дополнительное реле стартера; 13 - свечи зажигания; 14 - катушка зажигания; 15 - аккумуляторная батарея; 16 - транзисторный коммутатор; 17 - датчик-рас- 
пределитель; 18 - стартер; 19 - выключатель "массы”; 20 - аварийный вибратор (подключается при выходе из строя коммутатора); 21 - датчик указателя давления 
масла; 22 - регулятор напряжения; 23 - датчик указателя температуры охлаждающей жидкости в блоке цилиндров; 24 - штепсельная розетка; 25 - электродвигатель 
омывателя стекла; 26 - электродвигатель стеклоочистителя; 27 - блок плавких предохранителей; 28 - датчик контрольной лампы перегрева охлаждающей жидкости; 

датчик контрольной лампы аварийного давления масла; 30 - выключатель контрольной лампы аварийного состояния гидропривода тормозов; 31 - выключатель 
контрольной лампы стояночного тормоза; 32 - выключатель сигнала торможения; 33 - ножной переключатель света; 34 - микровыключатель; 35 - электронный блок 
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*УДОВАНИЯ УАЗ-31512" 



управления системой холостого хода карбюратора; 36 - электромагнитный клапан; 37 - кнопка звукового сигнала; 38 - контрольная лампа аварийного состояния гид- 
ропривода тормозов; 39 - контрольная лампа указателей поворота; 40 - контрольная лампа стояночного тормоза; 41 - переключатель стеклоочистителя и стеклоомы- 
вателя; 42 - спидометр; 43 - контрольная лампа дальнего света фар; 44 - амперметр; 45 - указатель давления масла; 46 - контрольная лампа аварийного давления 
масла; 47 - контрольная лампа перегрева охлаждающей жидкости в радиаторе; 48 - указатель температуры охлаждающей жидкости; 49 - указатель уровня топлива; 
50 - выключатель аварийной сигнализации; 51 - центральный переюіючатель света; 52 - фонарь освещения кабины; 53 - переключатель указателей поворота; 54 - 
выключатель фонаря освещения кабины; 55 - датчики указателя уровня топлива в баках; 56 - тепловой предохранитель; 57 - переключатель датчиков топливных ба- 
ков; 58 - выключатель зажигания; 59 - выключатель фонаря заднего хода; 60 - задний фонарь; 61 - фонарь освещения номерного знака; 62 - фонарь заднего хода; 
63 - штепсельная розетка прицепа. * Для автомобилей, выпускавшихся до 1994 года. 
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Пятиступенчатая коробка передач 
ВАЗ-2108, 2109, 21099, 21 10. 

Двухвальная коробка передач 
ВАЗ-21 08... 21 10, представляющая ин- 
терес не только для владельцев этих 
автомобилей, но и для ценителей "клас- 
сических" "Жигулей” показала себя до- 
статочно надежной, прочной и долго- 
вечной. Но рано или поздно в ее рабо- 
те могут появиться неполадки: повы- 
шенный шум на холостом ходу или при 
движении машины, затруднения при 
включении передач, их самовыключе- 
ние во время движения автомобиля, из- 
нос уплотнений и как результат - утеч- 
ка масла, которая, в свою очередь мо- 
жет привести к серьезным поломкам в 
коробке передач. Ремонт этого сложно- 
го и дорогого агрегата вполне по плечу 
человеку, обладающему слесарными 
навыками. Из специального инструмен- 
та понадобятся ударная отвертка, уни- 
версальный съемник и клещи для сня- 
тия стопорных колец. 


Ставим коробку вертикально на верстак и клю- 
чом "на 13" отворачиваем шесть гаек крепления 
задней крышки. 


Слегка постучав по крышке молотком, снимаем 
ее вместе с уплотнительной прокладкой. 
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Включаем третью или четвертую передачу, пе- 
реместив рукой в нужную сторону шток приво- 
да переключения передач. 


Убедившись, что валы не вращаются, ключом 
"на 30" отворачиваем обе гайки. 


Снимаем вилку, муфту и ступицу синхрониза- 
тора пятой передачи. Внимание! Нельзя пере- 
мещать муфту относительно ступицы, так как 
при зтом могут выскочить и потеряться сухари 
фиксатора с шариками. 


Снимаем блокирующее кольцо,.. 


...ведомую шестерню,.. 


Ключом "на 10” отворачиваем болт крепления 
вилки пятой передачи на штоке... 


...и включаем пятую передачу, нанеся несколь- 
ко легких ударов по вилке молотком через мед- 
ную оправку. 


...подшипник... 
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Геннадий ЕМЕЛЬКИН. 
Технический центр ЗР 
"Тушино" 


РАЗБИРАЕМ КОРОБКУ ПЕРЕДАЧ 
"САМАРЫ” И "ДЕСЯТКИ” 















...и ведущую шестерню пятой передачи. 



Ударной отверткой отворачиваем четыре винта 
крепления пластины, фиксирующей подшипни- 
ки,.. 



Извлекаем стопорные кольца подшипников 
первичного и вторичного валов. При этом одной 
отверткой прижимаем стопорное кольцо к под- 
шипнику, а другой постепенно выводим кольцо 
из проточки в наружной обойме. 



Отворачиваем два болта "на 13" крышки фикса- 
торов... 



Ключом "на 13" отворачиваем двенадцать гаек 
и один болт, соединяющий коробку передач с 
картером сцепления. 



Вставляем отвертку в проточку на линии разъе- 
ма,.. 



...и снимаем ее. 



...и снимаем ее вместе с прокладкой. Извлекаем 
пружины и шарики из картера коробки передач. 


...поддеваем картер коробки передач и снимаем 
его со шпилек. 





Снимаем втулку подшипника пятой передачи. Чтобы достать из картера пружину и шарик, ко- 

поддев ее двумя отвертками. робку придется наклонить. 



Приподняв шток, снимаем его вместе с вилкой. 
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Аналогичным образом снимаем шток и вилку 
включения третьей и четвертой передачи. 



Внимание! Перед снятием шток с помощью от- 
вертки нужно вывести из механизма выбора 
передач. 



Шток пятой передачи, повернув против часовой 
стрелки, вытаскиваем вверх. 



Поддеваем отверткой стопорное кольцо... 



...и снимаем вилку включения заднего хода 
вместе с осью. 



Слегка покачивая, вытаскиваем первичный и 
вторичный валы из подшипников и картера ко- 
робки передач. 



Извлекаем ведомую шестерню главной переда- 
чи в сборе с дифференциалом. 



Ключом "на 10” отворачиваем три болта креп- 
ления механизма выбора передач и снимаем 
его. 



Для замены подшипников дифференциала ис- 
пользуем подходящий упор... 



...и универсальный съемник. При таком способе 
сепаратор почти наверняка будет поврежден, но 
ведь подшипник-то все равно менять! 



Если замене подлежит только шестерня приво- 
да спидометра, подшипник аккуратно спрессо- 
вываем двумя отвертками. 



Для разборки вторичного вала зажимаем его в 
тисках, подложив под губки накладки из мягко- 
го материала. Монтажными лопатками спрессо- 
вываем шариковый подшипник,.. 



...снимаем упорную шайбу,.. 


224 ЗР 4/98 


Оо ими Сил I 


ами 


22 

















...ведомую шестерню четвертой передачи,.. 



...игольчатый подшипник и дистанционное 
кольцо. 



Снимаем блокирующее кольцо синхронизатора 
четвертой передачи. 



Этими же лопатками воздействуем на ведомую 
шестерню третьей передачи,.. 



...спрессовывая одновременно втулку игольча- 
того подшипника четвертой передачи... . 



...и ступицу синхронизатора третьей-четвертой 
передач вместе с муфтой. Муфту относительно 
ступицы не перемещать! 




Дальнейшая разборка по аналогии. 



Не забудьте снять стопорное кольцо, удержива- 
ющее ступицу первой передачи на вторичном 
валу. 


После дефектовки и замены не- 
годных деталей собираем коробку в 
обратной последовательности. К этому 
несколько замечаний. Если при раз- 
борке порвалась прокладка между 
картерами сцепления и коробки пере- 
дач, использовать здесь один лишь 
герметик нельзя - нарушится "предна- 
тяг” подшипников дифференциала. 
Если не удалось приобрести новую 
прокладку, можно отремонтировать 
старую, используя, например, Терме- 
сил” Изменения монтажного размера в 
этом случае не произойдет - излишки 
герметика выдавятся при затяжке со- 
единения. 

Если придется менять кулису (ме- 


ханизм выбора передач), то, покупая 
новую, знайте: для четырех- и пяти- 
ступенчатой коробок кулисы очень по- 
хожи, но невзаимозаменяемы. 

Вместо "штатных” гаек крепления 
первичного и вторичного валов при 
необходимости можно использовать 
гайки наружных шарниров равных уг- 
ловых скоростей (ШРУСов), удалив 
предварительно 4 мм "лишнего" ме- 
талла со стороны, противоположной 
стопорному пояску. 

Все описанные приемы вполне 
применимы и при разборке четырех- 
ступенчатой коробки передач, за ис- 
ключением, разумеется, процесса де- 
монтажа вилки и шестерен пятой пе- 
редачи. И застопорить валы одновре- 
менным включением двух передач 
нельзя, поскольку используют для это- 
го пятую. Без приспособления не 
обойтись. Его легко изготовить из от- 
служившего свой срок ведомого диска 
сцепления от любой модели "Жигулей” 
или "сорок первого” "Москвича” (благо, 
шлицы у них одинаковые) и подходя- 
щего обрезка стальной трубы. Прива- 
риваем его к торцу ступицы диска под 
прямым углом так, чтобы получилась 
буква Г. Надев ступицу на первичный 
вал, удерживаем его от вращения за 
конец трубы. Этот же способ годится и 
для пятиступенчатой коробки. В таком 
случае не придется отворачивать болт 
крепления вилки пятой передачи на 
щтоке. 

Для тщательной проверки техни- 
ческого состояния деталей нужен спе- 
циальный мерительный инструмент, 
которого в гараже, как правило, нет. 
Ограничимся поэтому визуальным ос- 
мотром. 

На картерах коробки передач и 
сцепления не должно быть трещин, 
сколов, а поверхность расточек для 
подшипников не должна иметь износа 
или повреждений. На линии разъема 
картеров недопустимы дефекты, спо- 
собные привести к потере герметично- 
сти узла. Убедитесь, что сапун на зад- 
ней крышке коробки передач не за- 
грязнен и находится в рабочем состо- 
янии. Очистите магнит от частиц изно- 
са деталей. Проверьте сальники. Из- 
нос рабочей кромки по ширине не дол- 
жен превышать 1 мм. 

Даже при незначительном повре- 
ждении сальник нужно заменить. Оце- 
ните состояние зубьев шестерен пер- 
вичного и вторичного валов. Проверь- 
те состояние посадочных поясков ва- 
лов, на которых расположены подшип- 
ники. Шариковые, роликовые и иголь- 
чатые должны быть в безукоризнен- 

225 


23 Оо ИМИ Сил ами 


ЗР 4/98 












ном состоянии. Особое внимание - 
синхронизаторам. Не должно быть 
чрезмерного износа блокирующих ко- 
лец: если осевой зазор между торцом 
блокирующего кольца и торцом зубча- 
того венца синхронизатора шестерни 
меньше 0,6 мм, замените кольца. Не 
допускаются повреждения или следы 
заедания на шариках, пружинах и су- 
харях. Муфты должны легко и свобод- 
но перемещаться по шлицам ступиц. 

Поскольку коробки передач выпу- 
скают с разными передаточными чис- 
лами главной передачи, при покупке 
нового вторичного вала нужно иметь в 
виду следующее. На зубчатых венцах 
вторичных валов проточены канавки: 
две слева (венец вала расположен 
справа от наблюдателя) - для семнад- 
цатизубого, одна слева - для шестна- 
дцати- и одна справа - для пятнадца- 
тизубого венца. Ведомые шестерни 
главной передачи маркируют дробью, 
указывающей передаточное число. 

Случается, что владельца автомо- 
биля раздражает шум коробки пере- 
дач. Нередко именно он и побуждает 


браться за ремонт, хотя других претен- 
зий к агрегату нет. В таком случае осо- 
бое внимание следует уделить вилкам 
переключения передач. Как правило, 
наибольшему износу подвергается 
вилка третьей-четвертой передачи 
(видимо, условия движения требуют 
наиболее частого включения именно 
этих передач). В результате она начи- 
нает боковой поверхностью касаться 
первичного вала, издавая довольно 
сильный шум, особенно проявляющий- 
ся на холостом ходу. Так что, дефектуя 
детали, внимательно осмотрите пер- 
вичный вал в зоне расположения вил- 
ки третьей-четвертой передачи. Если 
виден след от контакта в виде пояска, 
вилку необходимо заменить. 

Другой распространенный дефект, 
вызывающий шум, связан с уровнем 
масла в коробке передач. В последних 
модификациях конструкторы преду- 
смотрели щуп. А как быть тем, на чьих 
авто его нет? Понятно, что если короб- 
ка снаружи сухая, то все в порядке. 
Если же мокрая, то нужно лезть под 
автомобиль, отворачивать пробку кон- 


трольного отверстия, чем-то доливать 
масло... Неприятную процедуру откла- 
дывают на неопределенный срок. А 
ведь снижение уровня катастрофиче- 
ски отражается на условиях работы 
пятой передачи (в первую очередь). 
Из-за отсутствия смазки плавится 
пластмассовый сепаратор подшипника 
ведомой шестерни. Ролики начинают 
"гулять” шестерня смещается, нару- 
шается пятно контакта. Зацепление 
начинает издавать шум, переходящий 
в вой. И здесь неопытный мастер мо- 
жет допустить ошибку: заменив под- 
шипник, поставить на место старую 
шестерню (или новую, но только од- 
ну). Напомню, что шестерни на заво- 
де подбираются попарно по шуму и 
пятну контакта. Разукомплектование 
пары или неравномерный износ зуб- 
чатых венцов (в нашем случае из-за 
разрушения подшипника) сводит эту 
работу на нет. И если вы решили сэ- 
кономить на покупке пары шестерен, 
сильный шум, возникающий при езде 
на пятой передаче, не раз заставит 
вас об этом пожалеть. 


А МЫ ДЕЛАЕМ ТАК 

ПРОЩЕ, ЧЕМ ПО ИНСТРУКЦИИ 


Приемы ремонта тормозных систем автомобиля, которые позволяют 
обойтись без тех или иных трудоемких операций, приведенных в 
руководствах по эксплуатации, предлагает Вадим ФЕДОРЧЕНКО. 


После замены или ремонта главно- 
го тормозного цилиндра приходится 
прокачивать рабочие цилиндры всех ко- 
лес, поскольку попадание воздуха в ма- 
гистраль неизбежно. Но не спешите 
звать помощника и готовить дополни- 
тельный флакон тормозной жидкости 
для долива при прокачке - удалить воз- 
дух из верхних концов трубок можно го- 
раздо проще. Главное, установив ци- 
линдр на место, ни в коем случае не на- 
жимать на педаль тормоза, чтобы не 
протолкнуть воздух дальше по трубкам! 

Заливаем немного жидкости в ба- 
чок, затем вывешиваем и снимаем одно 
из передних колес и отжимаем отверт- 
кой обе тормозные колодки от диска, 
утапливая поршни в цилиндры. При этом 
жидкость вытесняется в наполнительный 
бачок, и находящийся в верхней части 
одной из трубок воздух "пробулькивает” 
сквозь жидкость и выходит в атмосферу. 

Аналогично, утапливая поршни тор- 
мозов других колес, удаляем воздух из 
остальных трубок, подсоединенных к 
главному цилиндру. На "москвичах" всех 
моделей с дисковыми тормозами и "Ни- 
ве” при этом достаточно развести колод- 
ки только обоих передних тормозов. 
Сложнее иметь дело с задними тормо- 


зами - приходится снимать барабан и 
колодки и сдвигать поршни цилиндра до 
соприкосновения. На "Волге” и "Газели” 
это надо проделать с одним задним тор- 
мозом и одним передним, на "Жигулях” - 
с одним задним и обоими передними, на 
"Оке” - с обоими передними и задним 
левым. Дольше всего приходится во- 
зиться с "Самарой” и ’Таврией” - выжи- 
мать жидкость нужно из цилиндров всех 
четырех тормозов. Но в любом случае 
это рациональнее, чем прокачивать: от- 
ворачивая приржавевшие клапаны ци- 
линдров, рискуете их сломать. Удалив 
воздух, наполняем бачок жидкостью и, 
несколько раз нажав на педаль тормоза, 
доводим колодки до рабочего положе- 
ния, а затем опять доливаем жидкость. 

Когда потек цилиндр заднего бара- 
банного тормоза, его, как правило, при- 
ходится заменять. Если пробег машины 
превысил 60-1 00 тыс. км, простая замена 
манжет не поможет - рабочая поверх- 
ность цилиндра наверняка подверглась 
коррозии и износу. Не говоря уже о том, 
что ремонтировать узел, который стоит 


25 рублей, в наше время нецелесообраз- 
но. Предлагаю простой прием замены 
цилиндра, не снимая колодок, пригодный 
почти для всех легковых машин с бара- 
банными тормозами задних колес. 

Вывешиваем и снимаем колесо, за- 
тем - тормозной барабан. Отвернув на 
один оборот клапан прокачки цилиндра, 
нажимаем на педаль тормоза, фиксиру- 
ем ее в нижнем положении и ставим ме- 
жду ней и водительским сиденьем под- 
ходящую распорку (это необходимо, 
чтобы жидкость из наполнительного 
бачка не вытекла из разомкнутой маги- 
страли). Затем затягиваем до упора ры- 
чаг стояночного тормоза. При этом "лас- 
точка-уравнитель” тросов сильно пере- 
кашивается: ведь на одном из задних 
тормозов колодки упираются в барабан, 
а на другом - раздвигаются настолько, 
что носки их ребер полностью выходят из 
цилиндра. Теперь осталось только отсо- 
единить трубку и, отвернув два крепеж- 
ных болта, снять цилиндр с машины. За- 
тем устанавливаем новый, отпускаем 
"ручник” и колодки встают на место. 


ИНСТРУМЕНТ 


золотой ключик 

для золотых РУК 


о достоинствах и недостатках 
недорогого отечественного или 
азиатского инструмента безусловно 
знают все. Многих потребительские 
качества этих изделий уже не уст- 
раивают. В ход идет принцип "мы не 
столь богаты, чтобы покупать де- 
шевые вещи”. Автомобилисты, 
причем не только профессиона- 
лы, но и любители, начинают ин- 
тересоваться дорогой фирмен- 
ной продукцией. Сегодня речь 
пойдет именно о ней. 

Сейчас российский рынок 
активно осваивают западные ки- 
ты инструментального бизнеса. В 
продаже можно встретить ”Юсаг” | 
(Узад), "Метринч” (МеІгіпсИ), 
"Штальвилле" (ЗіаІіІѵѵіІІе), "Вюрт” 
(ѴѴЯгЙі), "Хазет" (Нагеі), "Бета” 
(Веіа), "Стэнли" (Зіапіеу), "Крафтс- 
мен” (СгаЙзтап). У знатоков эти 
названия вызывают священный 
трепет. Но две компании, торгую- 
щие в нашей стране, заслуживают 
особого упоминания. Первая - аме- 
риканская ”Снап-он” (Зпар-оп). 
Основана в 1916 году, ныне - при- 
знанный мировой лидер, в США за- 
нимает 85% всего рынка инстру- 
ментов. Ассортимент выпускаемой 
продукции необычайно широк - бо- 
лее 16 тысяч наименований. "Снап- 
он” отличает высокое качество, на- 
дежность, долговечность. Это са- 
мый престижный, но, увы, и са- 
мый дорогой инструмент. Вторая 
компания - французская "Факом” 
(Расот). Основана в 1918 году, 
тоже лидер - но европейский. В 
фирменном каталоге - 8 тысяч 
наименований, кстати, 70 из них 
- спецоснастка для ремонта ва- 
зовских автомобилей. Качество 
французской продукции отмен- 
ное, а вот цены тоже кусаются, 
но все же ниже "снапоновских”. 

Как отличить действительно 
профессиональный инструмент 
от просто дорогого (последний, 
кстати, тоже может быть весьма 
неплохим)? Да очень просто. У со- 
лидных фирм в России обязательно 
есть представительства, а на свою 
продукцию они дают бессрочную 
гарантию! Об этом вам с гордостью 


В отличие от западных, российские водители не возят пиджаки и 
портфели-дипломаты в багажниках своих автомобилей. Зато там всегда 
есть место гаечным ключам, отверткам, пассатижам, молоткам и прочим 
приспособлениям. Даже владельцы престижных иномарок не забывают 
захватить в дорогу необходимый минимум для ремонта. Инструмент - 
это то, что ценит любой наш автомобилист, начинающий и опытный, 
состоятельный и не очень. Об этом рассуждает Вадим КРЮЧКОВ. 


сообщат в любой торговой точке, 
куда поставки идут официально. 
Под этим имеется в виду следую- 
щее: "Качество ручного инструмен- 
та нашей компании столь высоко, 
что он практически вечен и при 
нормальной .эксплуатации сломать 
его невозможно. Если же это все- 
таки случилось, мы вам его бес- 
платно обменяем или отремонти- 
руем. Причем независимо от то- 
го, где, когда, в какой стране и 
кем приобретено изделие, со- 
хранился чек или нет”. В самом 
деле, гарантия не действует 
лишь в случае, когда инструмент 
. использовался не по назначе- 
нию. Но, вероятно, нормальный 
человек не будет забивать ши- 
ферные гвозди изящными и к то- 
му же дорогими пассатижами. 

Чем еще, помимо отменного 
качества, привлекателен фир- 
менный инструмент? Прежде 
всего, богатством выбора. За- 
метим: речь идет не только о 
спецоснастке, но и об универ- 
сальных приспособлениях. И ме- 
ханик-профессионал, и автолюби- 
тель сможет подобрать именно то, 
что ему нужно. Возьмем для начала 
ключи со сменными торцевыми го- 
ловками. Вроде бы о них все из- 
вестно. Из разных воротков, тре- 
щоток, удлинителей, карданчиков и 
собственно головок комплектуют 
наборы. Чем больше предметов, 
тем набор дороже. Какие уж тут 
премудрости? На деле же оказыва- 
ется, что большинство российских 
автомобилистов пользуются торце- 
виками одного типа с присоедини- 
тельным квадратом "головка-воро- 
ток” размером 1/2 дюйма. Такие 
ключи с незапамятных времен вы- 
пускает и отечественная промыш- 
ленность. В принципе они неплохи и 
достаточно универсальны, но, ска- 



1. Воротки-трещотки для торцевых ключей. 
Сверху вниз: 1/2\3/8-8иРЕН,3/8“, 1/Г. 

2. Набор торцевых ключей 1/2 дюйма от "Фа- 
кои". 

3. Компактный и недорогой набор торцевых 
ключей "Стэнли" 1/4“ и Ж. 
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жем, для комплекта, возимого в 
автомобиле, слишком громоздки 
(вспомните отечественное "ас- 
сорти" в железном ящике с пол- 
ным набором головок, воротка- 
ми, удлинителями и т. д.). За ру- 
бежом в продажу поступают тор- 
цевые ключи разных серий. Обо- 
значение серии - длина диагона- 
ли присоединительного квадрата 
головка-вороток в дюймах. Основ- 
ные стандартные типоразмеры - 
1/4", 3/8" 1/2" и 3/4". Какой из них 
выбрать? В качестве примера 
сравним два набора - 3/8" и при- 
вычный нам 1/2". Первый - ком- 
пактнее, легче и дешевле. К тому 
же в нем есть головки под мелкие 
болты и гайки. Но он слабее, то 
есть передает меньший крутящий 
момент. Второй - существенно 
мощнее и прочнее, в нем есть го- 
ловки больших размеров. Но этот 
инструмент тяжелее, не столь 
изящен (его габариты усложняют 
работу в труднодоступных мес- 
тах), занимает много места и 
стоит дороже - как ни крути, а 
металла на силовые ключи ухо- 
дит больше. Таким образом, се- 
рия 3/8 дюйма предпочтительнеуі 
в качестве возимого набора для 
ремонта в пути или работ в тесном 
пространстве, а ключи серии 1/2" 
лучше хранить в гараже и исполь- 
зовать для обслуживания ходовой 
части или трансмиссии. Как вы по- 
нимаете, приведенные рассужде- 
ния не догма - окончательный вы- 
бор зависит от многих факторов. 
Стоит обратить внимание и на но- 
винку фирмы "Факом". Французы 
разработали оригинальную серию 
3/8"-ЗиРЕН, которая по компакт- 
ности практически не уступает тра- 
диционной 3/8", а по мощности - 
1/2" Причем может стыковаться с 
обоими с помощью специальных 
переходников. Основные характе- 
ристики ключей со сменными тор- 
цевыми головками вы найдете в 
таблице. 

К несомненным достоинствам 
профессионального инструмента 
можно отнести специальный про- 
филь накидных, торцевых и рожко- 
вых ключей ряда фирм ("Снап-он" 
"Факом” "Метринч” "Стэнли” и дру- 
гих). На их внутренних поверхно- 
стях, контактирующих с крепежом, 
нанесен специальный рельеф. При 
отворачивании - заворачивании он 
позволяет перенести основное уси- 
лие с ребер гаек или болтов на их 


плоские грани (рис. 1). На деле это 
означает следующее. Прежде чем 
грани будут смяты, ключ с хитрым 
профилем передаст куда больший 
крутящий момент, чем обычный (в 
среднем на 25-60%). Значит, кре- 
пеж не будет изуродован, станет 
проще отворачивать "прикипевшие” 
или уже поврежденные болты и 
гайки. Кроме того, снижаются 
нагрузки и на сам инструмент, 
что позволяет экономить металл, 
то есть делать ключи легкими и 
компактными, а торцевые голов- 
ки - тонкостенными. 

Создание рельефа, по сути 
своей, компромисс. С одной сто- 
роны, требуется разгрузить реб- 
ро, с другой - сделать минималь- 
ным люфт при повороте ключа. 
Он будет непременно, поскольку 
передавать усилие слишком 
близко к центру грани нежела- 
тельно - уменьшается плечо. Ма- 
лый свободный ход, а значит, и 
удобство в работе отличает профи- 
ли ОСѴ ("Факом”) и РЕАМК ОПІѴЕ 
("Снап-он”). Однако эти фирмы вы- 
пускают две отдельные линейки 
инструмента; под метрический и 
дюймовый крепеж. 

Иной способ предлагает "Ме- 
тринч” - рельеф выполнен так, 
что одним и тем же ключом мож- 
но отвернуть метрическую гайку 
и близкую ей по размерам дюй- 
мовую (например, 10 мм и 3/8"). 
Но разочаруем читателя - уни- 
версальная система не способна 
полностью заменить две специа- 
лизированные - велик люфт при 
повороте ключа. В ряде случаев 
этот незначительный, казалось 
бы, недостаток перечеркивает 
остальные достоинства. Правда, 
для тех, кто работает с разным 
крепежом, пути к экономии 
средств все же существуют. Один 
из вариантов - дополнить набор 
универсальных торцевых ключей 


4. "Роллс-Ройс" инструментального рынка. Ко- 
роткие комбинированные ключи "Снап-он" 
стоимостью около 30 долларов за штуку. 

5. Комбинированные ключи "Факом". Справа - 
короткие (97 долларов за комплект), слева - 
ключи для быстрого завинчивания (102 доллара 
за комплект). 

6. Вороток-трещотка, обычный Т-образный во- 
роток, удлинитель, кардан, переходники 
Ж-1/г" и 1І2"-Ш". 

7. Комплект инструмента в кляссере. Такие за 
рубежом рекомендуют возить в багажнике ав- 
томобиля. Цена -314 долларов. 


от Метринч” комплектами спе- 
циализированных "рожков” других 
фирм. 

Широко распространенные 
комбинированные ключи (рожковый 
с одного края, накидной с другого) 
тоже изделия отнюдь не примитив- 
ные. Все, что сказано об особых 
профилях, в полной мере относится 
и к ним. Кроме того, ключи одной 
размерности бывают разной длины. 
Серьезные компании предлагают 
как минимум три варианта - сред- 
ний, длинный и короткий. Назначе- 
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8. Удлиненные торцевые головни для наших ав- 
томобилистов пока еще экзотика. 


9. Стоимость одного комбинированного ключи- 
ка из титана - 120 долларов. За эти деньги впол- 
не можно приобрести набор из 9-10 стальных 
ключей. 





Рис. 1. Захват гайки накидными ключами: слева Рис. 2. Принцип работы ключа для быстрого за- 

- обычным, справа - с профилем ОвѴ ("Фа- винчивания. 

ком”). 


Характеристики ключей со сменными торцевыми головками 


Присоединительный 

квадрат головка ~ вороток, 

дюймы 

Максимальный 

крутящий момент 
по стандарту 180, Н м 

Размерный ряд 

стандартных головок, мм 

Примечания 

"Снаоон" 

■Факом” 

1/4 

не меньше 62 

от 4 до 16 

от 3,2 до 14 

Для ремонта 

легковых 

автомобилей 

3/8 

не меньше 202 

от 5,5 до 26 

от 7 до 24 

3/8 ЗЦРЕН 

500 данные ’Факом' 

- 

от 7 до 27 

1/2 

не меньше 512 

от 10 до 34 

от 8 до 34 

3/4 

не меньше 1412 

от 22 до 55 

от 19 до 55 

Для ремонта 

грузовиков 



10. Набор головок 3/8", комбинированные и 
свечные ключи, трещотки, удлинители, кардан. 
Цена - 348 долларов. 

ние их - соответственно универ- 
сальный, силовой и компактный для 
работ в тесном пространстве. Все 
чаще можно встретить комбиниро- 
ванный инструмент с рожком ори- 
гинальной формы. Одна его поло- 
вина обычная, другая напоминает 
крючок. Новинка предназначена 
для быстрого завинчивания. Таким 
ключом можно орудовать в трудно- 
доступных местах, не снимая его с 
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гайки (рис. 2). Принцип работы 
подобен трещотке, хотя трещот- 
ки как таковой нет. Самые состо- 
ятельные автомобилисты могут 
приобрести ключи из титана, та- 
кими пользуются в некоторых ко- 
мандах формулы 1. Преимуществ 
у них масса - выдерживают 
большие нагрузки, не подверже- 
ны коррозии, не требуют нанесе- 
ния защитного покрытия, на 45% 
легче стальных, немагнитные, 
обладают низкой теплопровод- 
ностью. Недостаток один - бас- 
нословная цена (около 120 долла- 
ров за ключ). 

Фирменный инструмент дейст- 
вительно дорог, и тот, кто решился 
его приобрести, должен четко 
знать, что ему нужно. Лучший путь 
экономии - покупать только самое 
необходимое. Сегодня речь шла о 
торцевых и комбинированных клю- 
чах. В ближайших номерах мы про- 
должим трму приспособлений для 
ремонта автомобилей - расскажем 
о традиционном инструменте, но- 
винках рынка и спецоснастке. 


(прошу объяснить 

I Автолюбитель Виктор 
ЖАВОРОНКОВ применял при 
замене передних крыльев своей 
"Таврии” винты вместо сварки. 

Он настоятельно рекомендует 
этот метод жителям глубинки, где 
нет поблизости хорошо 
оснащенных мастерских. Сам он, 
по его словам, после такой 
замены крыла благополучно 

I проехал уже более 40 тыс. км. Мы 
попросили главного конструктора 
АО "АвтоВАЗ” Юрия ПЛЕЧУНА 
прокомментировать "винтовой” 
способ. 

Переднее крыло "Таврии” - это 
часть силового каркаса кузова. И ес- 
ли устанавливать его на винтах (бол- 
тах), то для сохранения жесткости 
передней части кузова их должно 
быть очень много. Можно, как это 
делают наши заводские автоспортс- 
мены, применяющие съемные кры- 
лья, компенсировать снижение жест- 
кости увеличением толщины лонже- 
рона, брызговика и т. п. Но у автора 
предложения таких возможностей, 
конечно, нет: он сверлит отверстия 
по линии примыкания крыла с шагом 
40-50 мм и привинчивает его. 

Что ж, вполне возможно, ничего 
плохого не произойдет. Все будет 
зависеть от режима эксплуатации: 
если "Таврия” используется как 
разъездной автомобиль на прилич- 
ных дорогах, отсутствие сварки, во- 
обще говоря, допустимо. Но в опре- 
деленных режимах, а я как главный 
конструктор должен говорить обо 
всех без исключения, - это может 
иметь неприятные последствия. 
Многие владельцы порой забывают, 
что "Таврия” не грузовик и не вез- 
деход - вот им-то привинченное 
крыло и может преподносить сюр- 
призы. Из-за невидимой глазу де- 
формации передней части кузова 
начнут, например, "уходить” от нор- 
мы углы развала и схождения, что 
повлияет на управляемость, ускорит 
износ шин... 

Словом, для "Таврии’; спроекти- 
рованной под приварное крыло, про- 
стой и, вообще говоря, дешевый 
винтовой метод крепления в опреде- 
ленных условиях чреват существен- 
ными потерями. Поэтому советую 
все-таки приваривать, а не привин- 
чивать. 
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РЕМОНТ 

КОМПРЕССОРЫ ГРУЗОВИКОВ 


Вадим ПИСКУНОВ. 
Технический центр ЗР 
"Можайский” 


Компрессоры пневмопривода тор- 
мозов КамАЗа, ЗИЛа, МАЗа. 

Источниками сжатого воздуха 
для тормозной системы автомобилей 
КамАЗ, ЗИЛ и МАЗ служат поршневые 
двухцилиндровые компрессоры одно- 
ступенчатого сжатия. На последних мо- 
делях КамАЗа устанавливаются одно- 
цилиндровые. На каждом автомобиле 
установка компрессора имеет свои осо- 
бенности, в том числе в части подклю- 
чения к системам смазки и охлаждения 
двигателя. Кроме того, в блоках цилин- 
дров компрессоров одноконтурных тор- 
мозных систем (ЗИЛ-1 30, МАЗ-500) 
смонтировано разгрузочное устройство. 

По достижении заданного давления 
воздуха в системе срабатывает регуля- 
тор давления и под плунжеры разгру- 
зочного устройства подается сжатый 
воздух.^ Плунжеры при этом поднима- 
ются, открывают своими штоками впу- 
скные клапаны цилиндров, и компрес- 
сор перегоняет воздух из одного цилин- 
дра в другой. Поступление сжатого воз- 
духа в систему прекращается. Износ 
деталей компрессора при работе вхо- 
лостую и затраты мощности значитель- 
но уменьшаются. При снижении давле- 
ния в системе ниже заданного предела 
регулятор давления выпускает воздух 
из-под плунжеров в атмосферу и ком- 
прессор снова включается в работу. Ре- 
гулятор давления установлен непо- 
средственно на компрессоре. 

Такие компрессоры без каких-либо 
доработок можно использовать и в мно- 
гоконтурных системах тормозов. По до- 
стижении заданного давления регуля- 
тор давления сообщает нагнетательную 
магистраль компрессора с атмосферой, 
прекращая подачу воздуха. Регуляторы 
давления в этих системах невзаимоза- 
меняемы, а детали шатунно-поршне- 
вой группы, блоки и головки цилиндров 
компрессоров унифицированы. 

На КамАЗах установленный на ме- 
сто компрессор сразу включается в ра- 
боту через шестерни привода агрегатов 
и подключается к системе смазки дви- 
гателя. На ЗИЛах и МАЗах компрессоры 
приводятся в действие клиновыми рем- 
нями. Масло поступает из масляной ма- 
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гистрали двигателя по трубке к задней 
крышке картера компрессора и через 
скользящий уплотнитель в каналы его 
коленвала. Шатунные подшипники сма- 
зываются под давлением, остальные уз- 
лы - разбрызгиванием. Шум и стук при 
работе компрессора, повышенное коли- 
чество масла в конденсате и малая про- 
изводительность - признаки неотврати- 
мого ремонта. При нарушении герме- 
тичности разгрузочного устройства в 
патрубке подвода воздуха к компрессо- 
ру слышно характерное шипение (при 
неработающем двигателе и- давлении в 
пневмосистеме, пресыщающем давле- 
ние отключения компрессора). Если 
утечка воздуха прекращается при паде- 
нии давления в пневмосистеме, значит, 
пора менять уплотнительные кольца 
плунжеров разгрузочного устройства. 


1 



Компрессоры автомобилей КамАЗ (слева), ЗИЛ 
и МАЗ (справа). 



Для ремонта снимаем компрессор с двигателя. 
Ключом "на 22" отворачиваем гайку штуцера 
воздушной трубки нагнетательной магистрали. 



Отсоединяем подводящий воздушный патру- 
бок, вывернув два болта ключом "на 12”. 



Отвернув ключом "на 22" две трубки, отключа- 
ем компрессор от системы охлаждения двига- 
теля. 



На КамАЗе ключом "на 17" отворачиваем че- 
тыре болта крепления компрессора, выводим 
из зацепления приводную шестерню, сдвигая 
компрессор к передней части двигателя, и сни- 
маем его. 



На МАЗах и ЗИЛах ключом "на 1Т’ отворачива- 
ем штуцер подводящей масляной трубки. 



Ключом "на 22” отворачиваем штуцер сливной 
трубки (только для ЗИЛов). 
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МАЗ, ЗИЛ: для демонтажа приводного шкива 
расшплинтовываем корончатую гайку... 




На ЗИЛах снимаем приводной ремень, ослабив 
ключом "на 19” три гайки крепления кронштей- 
на компрессора к головке двигателя. 


КамАЗ: ключом "на 13" отворачиваем шесть 
болтов крышки картера и снимаем ее. 



Отверткой и молотком отгибаем стопорную 
шайбу. 


...и ключом "на 22" отворачиваем ее. 



Вставив в сливное отверстие вороток (для фик- 
сации коленвала от проворачивания), специ- 
альным ключом "на 42-46" отворачиваем шли- 
цевую гайку. 


Поддеваем отверткой и извлекаем шпонку из 
паза. 




Ключом "на 32" ослабляем гайку, крепящую ось 
шкива натяжителя. Шкив при этом переместит- 
ся в сторону двигателя, ослабляя ремень. ■ 


Вынув из коленвала уплотнитель с пружиной, 
молотком и зубилом или съемником спрессо- 
вываем шестерню с коленвала. 


Ключом "на 13" отворачиваем по четыре болта 
крышек картера. 



На компрессорах с разгрузочным устройством 
ключом "на 12" отворачиваем штуцер подводя- 
щей воздушной трубки, два болта крепления 
регулятора и отсоединяем его от компрессора. 



Ключом "на 14” отворачиваем четыре болта 
крепления компрессора и снимаем его с двига- 
теля. 





На МАЗах ключом "на 19" ослабляем контргай- 
ку натяжного винта. 



Выворачиваем натяжной винт. 



Молотком через проставку сбиваем шкив с по- 
садочного конуса. 




оимиСилами 
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Обстукиваем две пробки нагнетательных кла- 
панов и ключом "на 22" ослабляем их затяжку. 



Ключом "на 13" отворачиваем восемь гаек кре- 
пления головки. 



Вводя между головкой и блоком цилиндров от- 
вертку в месте приливов блока, отрываем го- 
ловку от прокладки. 



Вид на пластинчатые впускные клапаны после 
демонтажа головки. 



Нагнетательные клапаны расположены в голов- 
ке. При замене седел выворачиваем их четы- 
рехгранником "на 10”. 


28 



Новые клапаны притираем к седлам до получе- 
ния непрерывного кольцевого контакта. 



Заменить уплотнительные кольца разгрузоч- 
ных плунжеров можно, не снимая головки ци- 
линдров. Отверткой удаляем пружину и коро- 
мысло. 



Узкими пассатижами поднимаем гнездо штока 
и снимаем его вместе со штоком. 



Заклиниваем в отверстии плунжера стальной 
стержень и извлекаем плунжер. Меняем изно- 
шенные уплотнительные кольца. 



Снимаем крышки шатунных подшипников, от- 
вернув ключом "на 12” гайки крепления. Поме- 
чаем крышки и шатуны, чтобы при сборке уста- 
новить их на свои места. 


■ Извлекаем поршни с шатунами и 
снимаем поочередно поршневые 
кольца. 

Перед установкой колец на пор- 
шень проверяем величину теплового 



зазора в замках - как для старых ко- 
лец, так и для новых. Вставляем коль- 
цо в цилиндр и проталкиваем его 
поршнем на глубину 10 мм. Щупом оп- 
ределяем зазор в замке кольца (фото 
33). Он должен быть в пределах 0, 2-0,4 
мм. Если зазор меньше, напильником 
спиливаем торцы кольца до получения 
положенного минимального зазора. 

Компрессионные кольца в сечении 
имеют разную конфигурацию. Верхнее 
ставим внутренней фаской вверх. 
Нижнее кольцо - наружной фаской 
вниз. Допускается установка какого- 
либо одного профиля, но с обязатель- 
ной ориентацией фасок. Третье порш- 
невое кольцо - маслосъемное, ориен- 
тации "верх-низ” не имеет. 



Щипцами извлекаем два стопорных кольца 
поршневых пальцев. 



Через подходящий стержень выбиваем на весу 
поршневой палец и снимаем поршень. 


Поршни изготавливаются из алю- 
миниевого сплава с плавающими 
пальцами. 

Существуют два ремонтных раз- 
мера поршней с увеличением диа- 
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метра на 0,4 и 0,8 мм. В нижних го- 
ловках стальных шатунов установле- 
ны биметаллические вкладыши, а в 
верхних - бронзовые втулки. Срок 
службы втулок довольно велик. В 
случае износа их заменяем новыми и 
доводим внутренний диаметр раз- 
верткой. 

Смазанный палец должен вхо- 
дить во втулку от усилия руки. Есть 
шатуны из алюминиевого сплава без 
втулок в верхних головках. Снижение 
массы шатуна увеличивает ресурс 
вкладышей. 

В старых моделях компрессоров 
вам могут встретиться шатуны с мас- 
ляными каналами к верхней головке, 
для смазки поршневых пальцев под 
давлением. Такие шатуны комплек- 
товались чугунными поршнями. 



При монтаже шатунов крышки нижней головки 
ориентируются так, чтобы замки вкладышей на 
них и шатунах находились с одной стороны. 



Чтобы снять блок цилиндров, ключом "на 1Г 
отворачиваем шесть гаек крепления его к кар- 
теру... 



...и снимаем его со шпилек. 


Для замены шарикоподшипников 
нет необходимости снимать головку и 
блок цилиндров. Достаточно снять 
крышки подшипников. 



На компрессоре КамАЗа дополнительно извле- 
каем стопорное кольцо подшипника (со сторо- 
ны приводной шестерни). Нанося удары в диа- 
метрально противоположных точках подшип- 
ника через металлический стержень диаметром 
около 14 мм, выбиваем подшипник. 



Негодный сальник передней крышки извлекаем 
отверткой через край крышки, поддев противо- 
положную его сторону. Новый сальник равно- 
мерно осаживаем молотком до упора в буртик 
крышки, поджимной пружиной внутрь. 

Сборку и установку компрессора 
проводим в обратной последова- 
тельности. 

Головку затягиваем в два прие- 
ма с окончательным моментом 
1,2-1,7 кгс м. 

При сборке используем новые 
прокладкй. 

Чтобы при случайной поломке 
компрессора его детали не попали в 
распределительные шестерни дви- 
гателя, в моторах ЯМЗ на картер 
компрессора ставят специальную 
решетку. Известны случаи попада- 
ния во впускные коллекторы двига- 
теля, а затем и в его цилиндры дета- 
лей разрушившегося разгрузочного 
устройства. Поэтому целесообразно 
установить металлическую сетку 
между впускным патрубком и бло- 
ком цилиндров. 


А мы ДЕЛАЕМ ТАК 

УКРЕПЛЯЕМ 

КАБИНУ 

Иногда на автомобилях КамАЗ по- 
сле нескольких лет эксплуатации про- 
ем ветрового стекла кабины теряет 
жесткость. При движении по неровной 
дороге передняя часть крыши трясется 
так, что резиновый уплотнитель стекла 
сползает с рамки, и между ними появ- 
ляется щель. Чтобы не затевать капи- 
тальный ремонт 
кабины, свя- 
занный с при- 
варкой уси- 
лительных 
накладок, 
можно посту- 
пить так. Стальной 
пруток, диаметром 10 мм 
и длиной на 100 мм больше удвоенной 
высоты стекла, сгибаем пополам и 
разводим концы на ширину отверстий 
крепления ручки передка. В месте сги- 
ба привариваем болт М8, а на концах 
нарезаем резьбу М8. В отбортовке 
крыши по центру кабины сверлим со- 
ответствующее отверстие. Гайками с 
шайбами закрепляем распорку в от- 
верстия от ручки внизу и в отбортовку 
вверху. Теперь жесткость проема вос- 
становится. 



ИЗВЛЕКАЕМ 

ПОДШИПНИК 


Вместе с изобретением подшип- 
ников хитроумные люди придумали 
множество способов их демонтажа. От 
самого простого и жесткого - молот- 
ком и зубилом, до всевозможных 
съемников. К сожалению, последними 
не всегда воспользуешься - может не 
оказаться 
под руками 
или не под- 
ходить по 
размерам. 

Чтобы из- 



влечь подшипник из глухого отверстия, 
существует малоизвестный, но эффе- 
ктивный способ. 

Полость внутреннего кольца под- 
шипника 2 нужно до краев заполнить 
стружкой хозяйственного мыла (по- 
дойдет и стеарин от свечки) 1 , утрам- 
бовать ее и следом забить подходя- 
щую выколотку 3 - болт или деревян- 
ную чурку. После нескольких ударов 
молотком, подшипник невредимым 
выдавливается из гнезда. 
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АВТОХИМИЯ 

БАЛЬЗАМ НА РАНЫ 


Сияющий чистотой и свежестью 
краски автомобиль - благополучный 
владелец, у которого все о’кей. Ма- 
шина заляпана птичьим пометом и 
потеками ржавчины - плохи его де- 
ла, да, вероятно, и свою шею он мо- 
ет лишь на Рождество и Пасху. Что- 
бы не прослыть этаким "чудаком”, за 
машиной надо ухаживать. К сча- 
стью, современная автомобильная 
косметика позволяет значительно 
облегчить эту заботу и продлить 
"молодость” самой дорогой части 
машины - кузова. Надо лишь найти 
немного времени и, как всегда, при- 
ложить руки. 

Можно, конечно, вымыть авто- 
мобиль обычной водопроводной во- 
дой. Это все-таки лучше, чем ждать 
и надеяться на дождик, но ровного 
глянца, скорее всего, не достичь. 
Здесь нужны спецсредства. В мага- 
зинах и вдоль дорог сегодня из них 
выстроены целые пирамиды. Заяв- 
лены едва ли не все более или менее 
крупные производители: "Абро” 
(АЬго),”Амор олл” (Атог АП), ”Блу Ко- 
рал” (ВІие СогаІ), "Дюрашайн" 
(Оигазіііпе), "Карамба” (СагатЬа), 
”Рэкс" (Вех), "Тертл-Вакс” (ТиПІе 
ѴѴах), "Холте” (НоП'з) и многие дру- 
гие. Так что же выбрать? 

Профессионалы обычно сами со- 
здают свою коллекцию - из препара- 
тов разных фирм. Что ж, им виднее. 
Большие объемы работ диктуют свои 
требования: обслужить клиента по- 
быстрее и с максимальной прибы- 
лью. Да и на оптовых закупках авто- 
химии можно сэкономить. Нам же 
нужно уследить за одной-единствен- 
ной машиной. Поэтому надежнее по- 
купать не отдельные баночки, а "сис- 
тему” - взаимодополняющую гамму 
продуктов какой-то одной известной 
компании. Во-первых, эти препараты 
гарантированно совместимы друг с 
другом, поскольку вышли из одной 
лаборатории. Во-вторых, этикетки 
подробно расскажут, что, как и в ка- 
ком порядке следует применять. В- 
третьих, если появятся какие-то воп- 
росы, проще обращаться к одному 
поставщику, а не к нескольким. Ра- 
зумеется, этикетки должны быть на 
русском языке, а телефон хотя бы 
московский - в штаб-квартиру фир- 
мы, куда-нибудь в Америку не 
очень-то позвонишь. 


Лицо автомобиля - кузов. По его состоянию и внешнему виду можно 
многое узнать о хозяине. Как? Очень просто - считает Андрей СИДОРОВ. 


СвоимиСилі 


ими 


Судя по недавнему опросу ВЦИОМ, 
большинство российских пользователей 
автокосметики предпочитают продук- 
цию ”Тертл-Вакс'; известную, благо- 
даря своему приметному фирменному 
знаку, еще и как "Черепашка’! Это 
старейшая американская компания, 
один из немногих мировых лидеров в 
своей области. Мы тоже решили по- 
лакомить редакционный автомо- 
биль-ветеран душистыми загранич- 
ными штучками, чтобы вспомнить, ка- 
ким он был в молодости. 

Изучили инструкции на флаконах 
и приступили к делу. 

Начали обработку с двигателя - 
если наводить чистоту, то по полной 
программе. К тому же под слоем грязи 
могут скрываться подтекающие шлан- 
ги, прокладки и патрубки, а пожар под 
капотом нам не нужен. Да и техосмотр 
скоро - все равно придется мыть. 

Опрыскиваем очистителем дви- 
гателя "Энджин Клин” (Епдіпе СІеап) 
прогретый мотор и даем составу впи- 
таться. Толстые наросты грязи до- 
полнительно взъерошиваем кистью, 
а в труднодоступные места добира- 
емся зубной щеткой. Перелив жид- 
кость в пластиковую бутылку с от- 
верстием в пробке, обрабатываем и 
соты радиатора. В них с прошлой 
осени полно мошкары, а впереди ле- 
то, жара, заторы на дорогах. Чтобы 
не "кипеть” в них, лучше позаботить- 
ся об этом заранее. 

Пока состав впитывается, заво- 
рачиваем в полиэтиленовые пакеты 
электроприборы: генератор, преры- 
ватель-распределитель, катушку за- 
жигания. Это особенно актуально для 
современных автомобилей, насы- 
щенных электроникой - она очень не 
любит влаги. 

Тем временем короста на двига- 
теле и радиаторе разбухла и поти- 
хоньку начала отваливаться. Смыть 
ее струей воды не составило труда. 

Теперь можно заняться кузовом. 
Моющим средством избрали специ- 
альный шампунь ”3ип Вакс” (2ір 
ѴѴах). Можно, конечно, настругать в 
ведерко хозяйственного мыла и за- 
лить водой, но решили не экономить. 
Ведь автошампуни рассчитаны на 
специфические автомобильные за- 


1, 2. После мойки сгоняем воду специальной 
замшей. 

3. Чтобы полироль не высыхал, обрабатываем 
кузов небольшими участками. 

4. С отполированного кузова вода - как с гуся, 
значит защита работает. 
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грязнения. В отличие от мы- 
ла, они обволакивают абра- 
зивные частицы грязи и соз- 
дают пенную смазку, пре- 
дотвращая царапины. Иначе 
мойка, что бритье насухую - 
вмиг соскоблишь краску. Но 
любые моющие средства 
бессильны против вековых 
отложений грязи. Их при- 
дется размачивать и смы- 
вать струей воды. 

Для мойки машины 
нельзя использовать горя- 
чую воду, о чем, впрочем, 
сказано в инструкции на эти- 
кетке. Даже мягкий шам- 
пунь, попадая на разогретую 
поверхность, слишком ак- 
тивно разъедает загрязне- 
ния и быстро высыхает. Это 
чревато появлением разво- 
дов, а теоретически - и "про- 
жженной” краской. Соответ- 
ственно, нельзя мыть авто- 
мобиль на солнцепеке - пос- 
ледствия могут быть те же. И 
не только мыть, полировать 
тоже лучше в тени. Иначе 
полироль быстро высохнет и 
как следует растереть его 




5, 6. Полироль-восстановитель и восковой карандаш делают царапи- 
ны почти незаметными. 


ки и потертости почти неза- 
метными. 

Глубокие царапины и 
сколы краски замаскирова- 
ли специальным восковым 
карандашом из набора ”По- 
лироля-восстановителя". 
Незаметно и металл под ним 
не ржавеет. 

Восстановить первона- 
чальный цвет потускневшей, 
старой краски можно специ- 
альным составом "Колор 
бэк” (Соіог Ьаск). Более 
крупные дефекты ("шаг- 
рень”, потеки, матовость) 
устраняют шлифпастами 
"Раббинг Компаунд” 
(ПиЬЬіпд Сотроипб) и ”По- 
лишинг Компаунд” 
(РоІіеИіпд СотроипсІ) 
средней и тонкой соответст- 
венно. В ходе этих операций 
многие царапины исчезают 
"сами собой”. 

Чтобы лоск, приобре- 
тенный автомобилем после 
такого макияжа, продер- 
жался как можно дольше, 
"под занавес” обработали 
кузов суперконсервантом 



7. "Энджин Клин" за чистоту рядов цилиндров. 


будет сложно, а для кузова это даже 
опасно. Песчинка, случайно попав- 
шая под полировочную ткань, может 
процарапать краску до металла, осо- 
бенно если надраивать от души. Под- 
твердить это могут приверженцы "на- 
учной" организации труда, когда по- 
лиролем намазывается вся машина 
сразу, а затем ее "по кругу" обходят с 
суконкой. Пока управишься с кры- 
шей, на капоте засохнет. 



8. "Уилл Клин" особенно полезен колесам пос- 
ле соленого снега. 


Поэтому мы полировали кузов 
небольшими участками, используя 
тефлоновый ”Тертл-Вакс” (ТигЛе ѴѴах 
+ РТРЕ). Он делает поверхность 
сверхскользкой - от нее будет от- 
скакивать не только вода, но и мел- 
кие камешки, не повреждая краску. 
Есть еще "Финиш-2001” (РіпізИ 2001) 
- он особо стойкий, и повторять об- 
работку можно реже. Цветной "Ко- 
лор Маджик” (Соіог Мадіс) залолняет 
паутину микротрещин и делает рис- 



9. "Тертл-Вак&’: "Кто может, пусть сделает лучше”. 


краски "Финиш 2001 Топ Силер” 
(Ріпізіп 2001 Тор беаіег), созданным 
для стран с суровым климатом, то 
есть и для нас. Последний штрих за- 
ставил по-иному смотреть на стекла 
машины. Вроде бы вымытые, они 
теперь кажутся слегка "засиженны- 
ми”, да обивку салона, видимо, нуж- 
но почистить. Но не все сразу, скоро 
доберемся и до них. 


іимиСилами 


ЗР 4/98 


235 







Уплотнитель 


Декоративная 
, накладка 


утруждая себя 
лишними забо- 
тами, просто 
подковырнул их 
отвертками и 
изогнул (навер- 
но, рассчиты- 
вал потом как- 
нибудь выпря- 
мить). Между 
тем снять их 
можно без вся- 
ких поврежде- 
ний и довольно 
просто. 

Вынимаем 
стекла в перед- 
них дверях, а в задних опускаем до 
упора, затем еще ниже, -выводя 
нижний край стекла в сторону от 
ограничителя. Вставляем между 
металлической накладкой и пласт- 
массовым уплотнителем тонкую и 
широкую полоску железа (я при- 
менил металлический шпатель 
шириной 50 мм), уперев ее в дно 
уплотнителя. Легко постукивая свер- 
ху, выбиваем уплотнитель вниз в по- 


лость двери (можно использо- 
вать и отвертку, но выбивать 
очень осторожно, чтобы не по- 
вредить пластмассу.) Так же по- 
ступаем и со вторым уплотните- 
лем. 

Освобожденные таким об- 
разом накладки в некоторых 
случаях снимаются сразу, ино- 
гда же требуется помочь от- 
верткой. Желательно пе- 
ред установкой от- 
полировать их на 
I , ^ войлочном круге 

♦ I пастой ГОИ. 

1 I Работы на 

минут, 
зато на- 
кладки бу- 
дут радовать 
вас хорошим 
видом до 
следующей 
покраски. 


в. ЖЕРЕБИЛО 



А мы ДЕЛАЕМ ТАК 

КАК УБЕРЕЧЬ 

НАКЛАДКИ 

Довольно часто можно встретить 
еще не старый, хорошо окрашенный 
после ремонта автомобиль с покоре- 
женными, вздыбленными, а порой и 
просто отстающими пластмассовыми 
накладками уплотнителей опускных 
стекол дверей. А ведь именно это 
прежде всего бросается в глаза при 
близком знакомстве с автомобилем. 
Возможно, на хорошо оборудованных 
станциях обслуживания есть какие- 
то приспособления, позволяющие 
снять их без повреждения, но те, кто 
готовит автомобиль к покраске само- 
стоятельно, делают как получится, и 
результат, как говорится, на "лице” 
автомобиля. 

Когда мне пришлось этим зани- 
маться, я не стал торопиться, а изу- 
чил особенности крепления накладок 
на уже "раздетом” автомобиле. Слу- 
чилось, что сосед-автолюбитель то- 
же готовил машину к покраске и, не 

ШПРИЦУЮ 

Р&УЛЯРНО 

Спасибо за откровенность в от- 
чете о поведении редакционной "Ни- 
вы” ВАЗ-21 213, напечатанном в ЗР, 
1997 № 12. Признаюсь, удивился, что 
крестовины без смазки у вас отходи- 
ли 57 тыс. км. А ведь этот Пробег 
обязывал прошприцевать их мини- 
мум четыре раза. Мой опыт эксплуа- 
тации ("21-й" "Нивы” - 10 лет, "213-й” 
- 2 года) убеждает, что уже через 
10-15 тыс. км пробега смазки в кре- 
стовинах очень и очень мало. 

Работая врачом, привык следо- 
вать главному принципу медицины - 
профилактическому: легче преду- 
предить болезнь, чем ее лечить! Ка- 

ЭКОНОМЬТЕ 

ГЕРМЕТИК 

В прошлом году приобрел ВАЗ- 
21061 с бескамерными шинами И- 
391. Для их ремонта приложен гер- 
метик ЕОМѲ ѴѴАѴ-С (применяется 
при проколах предметами диамет- 
ром до 6 мм). 

Флакон содержит 500 мл соста- 
ва. Инструкция рекомендует опре- 
делить место прокола, залить через 
вентиль 125 мл герметика и, вра- 
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ждое лето поочередно снимал кар- 
данные валы, разбирал крестовины, 
тщательно все промывал и заклады- 
вал смазку N° 158 (синюю). Результат 
поразительный: за 10 лет эксплуата- 
ции и 130 тыс. км пробега заменил 
всего две крестовины! 

И ныне, на "Ниве” ВАЗ-21213 я 
поступаю так же. Снимаю один из 
карданных валов. В положении, когда 
вилки шарнира разведены, повора- 
чиваю ключом 314 масленки так, 
чтобы носики смотрели между шипа- 
ми. Подогнав наконечник шприца по 
масленке, шприцую крестовину 
смазкой N° 158. Обычно новая смаз- 
ка появляется только у двух противо- 
положных подшипников. Поэтому у 
одного из сухих снимаю стопорное 
кольцо. Выдвигаю его наружу (жела- 

щая шину, слить его в место проко- 
ла, а затем накачать шину. 

Предлагаю более экономный, 
эффективный способ. Накачав сня- 
тое колесо, определяем место про- 
кола в водяной ванне (у меня был 
случай, когда в шине застряла про- 
волока диаметром 1,5-2 мм). Запол- 
няем разовый медицинский шприц 
(б/у) герметиком (5 мл) и вводим иг- 
лу в место прокола. Повернув коле- 
со так, чтобы игла оказалась в ниж- 
ней точке, вводим герметик. Не ме- 
няя положения, накачиваем колесо 


тельно съемником) на 2-3 мм, чтобы 
корпус (крест) свободно передвигал- 
ся, и снова шприцую. Смазка запол- 
няет сухие подшипники и выходит 
наружу. Ставлю на место сдвинутый 
подшипник, стопорю его. Проверяю 
легкость поворота вилок шарнира. 
Если туго, то досылаю подшипники 
вплотную к стопорным кольцам уда- 
рами молотка по вилкам. 

Шприцую вторую крестовину. Не 
упускаю возможности со всеми удоб- 
ствами прошприцевать шлицы вала и 
ставлю его на место. Затем снимаю 
второй вал и также смазываю его 
шарниры. Уверен, они прослужат не 
менее 150 тыс. км. 


Красноярский край. 

Л. ГРУНИН 

Бородина 



до рабочего давления. Герметич- 
ность шины восстановлена. 

Кроме экономии герметика, у 
этого способа и другие преимуще- 
ства: вентиль колеса не загряз- 
няется герметиком, практически не 
нарушается балансировка (не- 
сколько граммов вместо 125 по ин- 
струкции). По опыту могу сказать, 
что проколы предметами до 6 мм 
удается ликвидировать введением 
2-3 мл герметика. 


Липецк В. КУЗНЕЦОВ 
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й-ишп: 


АВТО» 


А может, подойти к Правилам 
"творчески"? Гаишника рядом не 
оказалось - нарушай! Если не 
пойман и не наказан, стало быть, и не 
виновен?! Есть еще правило "трех Д” - 
”дай дорогу дураку". Какой же способ 
вождения предпочесть новичку? Ни 
один из названных. 

Изучение богатой литературы по 
этому вопросу не дает сколь-нибудь за- 
метного эффекта: большинство книг 


инспектором или при ДТП. К сожале- 
нию, функции Правил этим и исчерпы- 
ваются. Изучение ПДД - необходимое, 
но, увы, недостаточное условие для 
уверенного и безопасного движения. 
Основное внимание нужно уделить 
правилам вождения. В отличие от 
ПДД, эти неписаные правила имеют 
свою специфику едва ли не для каждо- 
го населенного пункта. Те, кто соблю- 
дает правила вождения (и, конечно. 



Л 


VI 




Как избежать аварии? 

Двигаться по правилам (ПДД) или ездить 
по принципу "делай как все"? 


Сергей УСКОВ 


написано сухим языком учебника, объ- 
емны и изобилуют формулами, выклад- 
ками с векторами физических сил, дей- 
ствующих на автомобиль при разгоне, 
торможении, на повороте, в заносе, а 
также наукообразными рассуждениями 
на эту тему. Я не знаю никого, кто нау- 
чился бы грамотно ездить с помощью 
подобных пособий, а тем более освоил 
приемы скоростного вождения, управ- 
ляемого заноса и другие, позволяющие 
подняться над средним водительским 
уровнем. Чаще запоминаются простые 
и однозначные советы, которые кочуют 
в среде автолюбителей из поколения в 
поколение. Многие также пользуются 
примерами из собственного опыта, 
иногда, впрочем, плачевного. Послед- 
нее часто происходит от нечеткого раз- 
деления понятий, вынесенных в заго- 
ловок. А это - важнейшее правило без- 
опасной езды. 

Итак, напомним: ПДД - это офици- 
альные правила движения транспорт- 
ных средств, требования к их техниче- 
скому состоянию и комплектации. Они 
едины на всей территории России, и 
нарушение их влечет административ- 
ную ответственность. Правила необхо- 
димо не просто изучить, но частично 
выучить наизусть и обязательно иметь 
на борту, дабы аргументированно дока- 
зывать свою правоту при конфликтах с 
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ПДД), ездят десятки лет без аварий 
{кстати, этим и определяется хорошая 
сохранность машин 50-60-х годов). По: 
путно замечу, что есть и такие, для ко- 
торых три аварии в год - не предел (ав- 
тор знает и тех, и других). 

Правила вождения своеобразно 
дополняют ПДД с учетом "исторически 
сложившихся" особенностей езды в 
конкретном населенном пункте, чис- 
ленности его жителей, характера за- 
стройки и состояния дорог. Поясним 
это. Какие проблемы волнуют, скажем, 
автомобилиста-москвича? Пробки, 
соль, скоростной предел, люки колод- 
цев, расположенные на разных уров- 
нях, обилие гаишников и дорогих ино- 
марок, бестолковая организация дви- 
жения в ряде мест, множество свето- 
форов (иногда неработающих), знаков 
и ситуаций, требующих знания ПДД в 
полном объеме. 

Легко понять, что для тех, кто 
проживает в деревне П, состоящей из 
ста дворов, подобные проблемы про- 
сто неведомы. Теперь представим, что 
житель этой деревни (допустим, хоро- 
шо знающий ПДД) поедет к родствен- 
никам в Москву. А москвич (также не 
новичок) направится на отдых в эту 
деревню. Вероятность попасть в ава- 
рию у этих людей непременно возрас- 
тает. У первого - из-за обилия машин. 


необходимости моментально прини 
мать решения, а также незнания некс 
торых существующих в городе неглас 
ных "соглашений” между водителям 
частного, общественного транспорт 
и пешеходами, характерных тольк 
для Москвы. Ну а в деревне? Не удиЕ 
ляйтесь - тоже. Скажем, "максималЕ 
ная скорость в населенном пункте" ог 
ределяется не ПДД, а качеством дор( 
ги, пешеходы (а кое-где и стадо коров 



уверены в своем приоритете, све" 
форы, как и гаишники, отсутствуют 
звуковые сигналы подавать не реі 
мендуется из-за того, что пугает 
скотина. Канализационных люков н: 
но есть куры, которых можно ненаі 
ком передавить, а в невзрачной на е 
лужице сядешь по самые мосты 
полдня... В небольших городах и і 
селках свои правила вождения, в Чі 
не, говорят, свои... Описать их приг 
нительно ко всем городам и вес 
практически невозможно, а потому 
ветуем начинающему автовладелі 
изучить правила вождения той ме 
ности, где он собирается эксплуати 
вать машину. И, что не менее важ 
оценить поведение своей машины 
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зсех режимах движения, в том числе и 
зкстремальных. 

План действий может выглядеть 
гак. После того, как получены "права”, 
суплена и подготовлена к эксплуата- 
ции машина (статьи в ЗР, 1998, № 2, 3), 
ложно приступить к вождению сначала 
3 малолюдных местах, желательно на 
зсякий случай с напарником. На заднем 
;текле приклейте знаки "70” в круге и 
!’’ в треугольнике (можно самодель- 
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ждый день на работу, только по выход- 
ным на дачу, раз в год к теще на блины 
или же частный извоз день и ночь). Же- 
лательно также определиться с вре- 
менными рамками езды (круглый год 
или только в летний сезон). Исходя из 
тех или иных задач, можно "накатать" 
определенный маршрут, не стесняясь 
выспрашивать у "бывалых" правила во- 
ждения на нем, пути объезда в случае 
пробок, расположение постов ГАИ и да- 
же больших ям. Особенно это актуаль- 
но для жителей крупных городов и тех, 
кто часто ездит по маршруту го- 
род-трасса-область. В деревнях и по- 
селках основное внимание стоит уде- 
лить безопасному проезду железнодо- 
рожных переездов. Проконсультируй- 
тесь со знакомыми автомобилистами, 
по какой схеме работают шлагбаумы и 
светофоры, поскольку таковая иногда 
отличается от общепринятой, установ- 
ленной в ПДД. 

Если вы настолько уверены в себе, 
что решились эксплуатировать автомо- 
биль круглый год, а не только летом, 
его нужно подготовить к зиме (ЗР, 
1998, № 1, с. 174). Затем необходимо 
оценить поведение машины во всех ре- 
жимах, вплоть до экстремальных, разу- 
меется, в безопасном месте (лучше где- 
нибудь на площадке или пустыре). Вы 
должны знать о своей машине все, что- 
бы она не преподнесла вам сюрпризов, 
иными словами, ее поведение в ваших 
руках должно быть полностью предска- 
зуемо. И не бойтесь при этом поломок: 
негодным комплектующим и узлам туда 


- не стоит двигаться накатом в лю- 
бых условиях в период с ноября по 
март; 

- тормозите (кроме экстренных 
случаев) в два этапа; за 100-200 м до 
остановки нога переносится на педаль 
тормоза, проверяя его работоспособ- 
ность, заодно вы задними фонарями 
проинформируете следующего за вами 
водителя о необходимости держать ди- 
станцию. Непосредственно перед оста- 
новкой производится однократное тор- 
можение (летом) или прерывистое (зи- 
мой); 

- желательно дополнительно тор- 
мозить двигателем; 

- при торможении обязательно 
смотрите в зеркало заднего вида; 

-.при первых признаках неисправ- 
ности машины включайте аварийную 
сигнализацию, потом разбирайтесь, в 
чем дело; 

- своевременно заменяйте лампоч- 
ки в указателях поворота и стоп-сигна- 
лах; 

- ветровое и заднее стекла, фары, 
задние фонари и номерные знаки все- 
гда должны быть чистыми; 

- раз в один-два года меняйте 
"дворники”; 

- тот, кто намерен ездить круглый 
год, должен заранее готовить машину к 
зиме: заменить резину, масло, подза- 
рядить аккумулятор, проверить исправ- 
ность "дворников", "печки" и т. д. 

- не стесняйтесь сбавить скорость 
вплоть до полной остановки, если у вас 
возникли проблемы с управлением ма- 


твождЕния 


ые). Время, в течение которого начи- 
ающий переходит в разряд относи- 
ельно опытных автолюбителей, опре- 
еляется индивидуальными способно- 
тями и теми знаниями, которыми его 
снабдили” учителя. В любом случае, 
ока вы не почувствуете уверенность 
а рулем, выезд на дороги общего 
ользования крайне нежелателен. А до 
робега в 4-6 тыс. км лучше все же ез- 
ить вдвоем и на небольшие расстоя- 
ия (опять-таки в зависимости от ва- 
іих данных). 

Полностью освоившись с управле- 
ием, стоит определиться с возможны- 
и маршрутами поездок (например, ка- 


и дорога. Пусть лучше педаль тормоза 
"провалится" у вас на пустыре, чем в 
городе, когда на проезжую часть вне- 
запно выбежит человек... 

В заключение несколько простых и 
легко запоминающихся советов, кото- 
рые, что называется, переходят от от- 
ца к сыну. Итак: 

- по возможности никогда не дви- 
гайтесь за общественным транспортом 
в крайней правой полосе; 

- обгоняйте впереди идущее транс- 
портное средство, только находясь в 
пределах полос для движения в данном 
направлении (не выезжая на встреч- 
ную полосу); 


шиной (например, на скользкой доро- 
ге), работой отдельных ее систем (по- 
гасли фары, замерли "дворники") или 
вы просто потеряли ориентировку; 

- при каждом, пусть едва заметном 
маневре сообщайте об этом другим во- 
дителям (даже если их нет поблизости) 
указателями поворота; 

-с наступлением сумерек, при пло- 
хой видимости сразу же включайте 
ближний свет фар, даже если вам все 
хорошо видно и без него. 

Учите ПДД и не стесняйтесь 
спрашивать правила вождения у бо- 
лее опытных - это сбережет немало 
нервов, времени и... денег. 
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к такому выводу пришел наш коррштондент, побывавший 






О]. 


на заводах "Перфект Сёі^". 



ми. Поршни воспринимают огромное 
давление раскаленных газов и переда- 
ют его через поршневые пальцы и ша- 
туны на коленчатый вал двигателя. 
Чтобы попусту его (давление) не те- 
рять, а значит, не уменьшать и без то- 
го невысокий КПД двигателя, и приду- 
мана такая конструкция. Изнашиваясь, 
гильзы цилиндров со временем теряют 
свою идеальную геометрию, деформи- 
руются при монтаже и затяжке шпилек 


Так выглядит ориги- 
нальная упаковка от 
”РС’’ (фото слева 
вверху). 


Любому автомобильному двигате- 
лю, если только это не музейный экспо- 
нат, со временем нужен ремонт, к при- 
меру, замена поршневых колец. Есть 
над чем призадуматься хозяину. Ведь 
сегодня можно купить любые кольца: 
дешевые - для "предпродажной” подго- 
товки автомобиля, подороже - для се- 
бя. Но попадаются еще трещит, вообще 
никуда не годные - явная подделііа под 
изделия уважаемых компанийГ^ак от- 
личить фирму от '’фирмЫ;^? 

Среди мировых лидеров производ- 
ства поршневых колец. один « ведущих 
- компания "Перфект Сёкл” НРег(ес( 
Сігсіе - совершенное, правильнотчколь- 
цо), входящая в американскую корпо- 
рацию "Дана" (Папа Согрогаііоп). 

Вначале несколько слов о самой 
компании. Первое упоминание в лето- 
писи восходит к далекому 1895 году, 
когда появились автомобили с двигате- 
лями внутреннего сгорания, а с ними и 
потребность в запасных частях. Тогда 
же Чарльз Тетор и заложил первый ка- 
мень в здание будущей империи по про- 
изводству комплектующих для альтер- 
нативы гужевой тяги. Сегодня, спустя 
сто лет, "Перфект Сёкл" (далее - ”РС") 
ежегодно выпускает 450 миллионов 
поршневых колец полутора тысяч типо- 
размеров. Этого достаточно для двад- 
цати миллионов двигателей! А еще 
поршни, гильзы, маслосъемные колпач- 
ки клапанов и другие комплектующие. 
Свою продукцию компания поставляет 
на конвейеры таких китов автомобиль- 


Завод "Технопарк” в 
Пуасси, Франция. 


і 


ной промышленности, как "Форд", "Ска- 
ния", "Рено”, СААБ, ИВЕКО, ”Пв*вѴ 
"Опель”, "Вольво”, "Ситроен”, "Ауди”, 
"Фольксваген”, БМВ. Замечена она и' 
двигателях формулы 1, аото говЬрит о 
многом. \,| 

На долю европейского падразделе- 
ия жомпаниіж имеющего за^ды во 
Франции и Гфмании, приход^ся70 
миллионов кол^ размером от^СГ до 
160 миллиметров, то есть пм^тічески 
для любого двигателя. 

Мне довелось поб^^ть на одном 
из заводов, - а их у компании более 
тридцати в одиннадцати странах мира, 
- и своими глазами увидеть, как рожда- 
ется совершенство. 

Поршневые кольца - весьма ответ- 
ственные детали двигателя. От их со- 
стояния во многом зависят мощность, 
крутящий момеут, экономичность, да и 
сама возможноста^ц|^;ЭТЫ мотора. От- 
сюда и чрезвычайновНЬокие требова- 
ния к их конструкции и качеству. 

Технари знают, а гуманитариям на- 
помним, что поршневые кольца - это 
лабиринтное уплотнение камеры сгора- 
ния с подвижными упругими элемента- 


головки блока (рис. 1). Кольца должны 
-постоянно прижиматься к столь слож- 
ному профилю и повторять его, поэто- 
му им необходима подвижность. И если 
гильзы и голоФ^у блока омывает охла- 
ждающая жидкость, т<;^ тепло от порш- 
ней отводят, в основном, эти же кольца 
Кроме того, они соскрёій^іі^т со стенок 
цилиндров излишки маем. \ 

Чтобы успешно выполнять 'свою 
работу, кольца должны плотно приле- 
гать к стенкам цилиндров. Но, і^к из- 
вестно, абсолютной герметичноДи до- 
биться здесь нельзя. Поэтому с незна- 
чительным (до 1%) прорывом газа из 
камеры сгорания в картер приходится 
мириться. При большем падает мощ- 
ность двигателя. К тому же изношен- 
ные кольца силцнбе нагреваются, теря- 
ют упругостіаТ 'хуже прижимаются к 
стенкам цилиндра, а значит, еще хуже 
отводят тепло от поршня. Теперь сов- 
сем уж недалеко до перегрева и разру- 
шения поршня, а значит - до капиталь- 
ного ремонта двигателя. Поэтому коль- 
ца работоспособны до тех пор, пока 
обеспечивают надежное газоуплотне- 
ние силой своей упругости. 


-Ж. б, 



Рис. 1. Ремонтные поршневые кольца "РС’ 
Неасіу ІІ1 со снятой верхней фаской могут уста- 
навливаться в изношенные цилиндры без сня- 
тия ступеньки: а - обычное кольцо; б - кольце 
Веасіу 1і(. 
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Рис. 2. Такова наглядная картина износа цилин- 
дра. Поэтому к кольцам предъявляется требо- 
вание "адаптируемости” (то есть они должны 
хорошо прилегать к стенкам цилиндров, несмо- 
тря на их деформацию и неравномерный износ). 

вать лишь кольца, выполненные из вы- 
сококачественных материалов и по со- 
ответствующим технологиям. А это до- 
вольно сложно и дорого. Так, на заво- 
дах ”РС” для изготовления колец ис- 
пользуют около двадцати марок стали 
и чугуна. Это вызвано различными тре- 
бованиями к кольцам, предназначен- 
ным для работы на разных двигателях. 
Да и на одном моторе они разнятся. 


г-І 

г-* 


Адским условиям боты в совре- 
менных двигателях (высокие темпера- 
тура, давление, скорость скольжения 
по гильзе, вибрация и агрессивная сре- 
да) в полной мере могут соответство- 






Верхн$е^ компрессионное, например 
труди^в^я в условиях полусухого тре- 
ния, и, поскольку оно контактирует с 
пламенем из камеры сгорания, ему осо- 
бенно жарко. Поэтому здесь нужен чу- 
гун, в структуре которого есть шаро- 
видный графит. Такой лучше^ротиво- 
стоит износу. 

На металлургическом заводе мето- 
дом центробежногр литья получают 
трубчатые заготовки для буду^Х ко- 
лец. Этот способ дает необходимую 
структуру отливк^наі^олее экономи- 
чен. Нарезанные н^диски заготовки 


поступают на завод по|^невых колец, 
где и превращаются в «товые изде- 
лия. Сначала торцы дисков шлифуют 
до номинального размера на специаль- 
ном автомате. Затем, кочуя от станка к 
станку, кольцо постепенно обретае 


двигателей, нужны и такие. Но все без 
исключения проходят притирку в спе- 
циальных притирочных гильзах с доба- 
влением абразивной пудры. После каж- 
дой операции кольца поступают на кон- 
троль - метрологический и визуаль- 
ный. В самом конце технологической 
цепочки - клеймение, выходной конт- 
роль и упаковка. Но о ней чуть позже. 

Разумеется, столь трудоемкая про- 
дукция не может быть дешевой. Зато 
немало ватников ее подделывать, ис- 
пользуя п^митивные и очень "обход- 
ные” технологии. Самозваные тезки 
именитых ф^м обычно не утруждают 
іЛ^^аже в^точности копирования упа- 
ковк^ Во»аервых, для них это непомер- 
^ дорого. Во-вторых, на свете пока 
хватает растяп, готовых купить "фир- 
му”, завернутую хоть в кулек из газеты. 
Приятно, конечно, когда марка на- 
столько общепризнанна, что ее имя - 
нарасхват. Но очень н^а^дадир. Не при- 
к ^г«ймая никаких мер, заслужен'вую доб- 
т/^ру 


свойства согласно своему назначен#ію. 

В отличие от подделок, обычно на- 
резаемых из цилиндрической, трубы 
(так дешевле), пакет дисков обтачива- 
ют по копиру, чтобы придат^м строго 
заданную овальную фо^>(«(^П<^ле вы- 
резания замка устайовленно^і^и- 
линдр двигателя ко/іьцо должно прижи- 
маться к стенкам определенным обра- 
зом - в зоне зам'Ча сил^>ийё. Так о)^ 


рую репутацию вмиг растѳмешь. Поэ- 
тому компания была вынуадена пойти 
на смену стиля упаковки. Теперуэто не 
просто' Тара, но и надехшаг защита 
имени; плотный белый картон, тисне- 
ная надпись, гддОграмма - все на выс- 
ше^уровне. Сами кольца дополнитель- 
но упакованы в герметичные бумажные 
пакетики. Да, такая коробочка сама по 
себе стоит денег, но приходится идти 
на эти расходы - имя дороже. Ведь ее 


дольше прослужит, дальше пу^и колец/ -оозунг: "Мы ищем лучший путь”. И, в от 
расходятся - каждому нужйа своя об- 
работка. Но ненадоЬгр. ' Встречаются 


они в цехе гальванітсх^о покрул*йя 
хромом или на установке плазменного 
напыления молиб^на - это ^ісший пи- 
лотаж технологии, применяеи^ьш не- 
многими фирмами. 

Часть колец выпускается без по- 
крытия - иногда, особенно при ремонте оусском языкі 

'''Отелей 


личие от некоторых, у нее это получа- 
ется. 

В>гом^ы убедилирь на собствен- 
ном опыт^’І^На увядающуір "шестерку" с 
двигателем ”1500” установили комп- 
лект ѵфоршневых^колец ”Рэди фит” 
(Пѳ/кіУ (І1) от "РЪ”. Подобрать нужные 
оказалось неслож^ - есть каталог на 
язь^ и кольца.^ля любых дви- 
В<гаа. Износ цилиндров к это- 


Плазма с молибденом 



ч 


и и/^лосъемн^»уколпачки'в н 
сход Масла ,- 150-200 смЗ/і(^ 


норме, 
км в 


Рис. 3. Плаз- 
менное напы- 
ление молиб- 
дена значи- 
тельно умень- 
шает потери 
на трение и 
увеличивает 
срок службы 
колец. 


му времени /оставлял 0,09 мм. Клапа- 
ны 

Расход 

зависимости от скорости. 

Сначала Нкікаких улу<1шений не по- 
чувствовали - двигатель к^л^еЛ масл^"^ 
так и продолжал, н^чер,еЗ 700-800 км І 
пробега сизый дымЧісчез, а расход 
масла вернулся в нормуЧрльца прира- 
ботались и, что называется, встали. А 
мы сделали соответствующий вывод о 
качестве колец - настоящему ”РС" 
можно верить. 
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Многие полагают, что кондиционер 
в автомобиле - своего рода холодильник. 
Это заблуждение. 



Евгений СЕРД ЮК 


Кондиционер в автомобиле наших 
соотечественников - пока редкость. Не- 
достаток опыта общения с этим кажу- 
щимся простым агрегатом часто влечет 
ошибки, порой с печальными последст- 
виями. 

Кондиционер - устройство довольно 
сложное и поэтому несколько капризное. 
В каком-то приближении его даже можно 
сравнить с живым организмом: сердце - 
это компрессор, ресивер-осушитель - 
печень, конденсор - легкие, нагнетаю- 
щие магистрали - аорты и артерии, а 
всасывающие - вены (см. рис.). Каприз- 
ничает он, к слову, чаще всего из-за по- 
годы. Домашний холодильник стоит себе 
в теплой, сухой квартире и ему, кроме 
своевременной уборки, ничего не нужно. 


Другое дело холодильник-кондицио- 
нер в вашем авто. Задачи у него иные. 
Прежде всего, температуру он обязан 
понизить не на 12-15 градусов, как до- 
ма, а на все 40 или даже 50. Объясняю. 
Чтобы при температуре окружающего 
воздуха, скажем, 50 градусов в салоне 
вашего автомобиля было по крайней ме- 
ре 20 градусов, нужно иметь температу- 
ру воздуха, выходящего из решеток па- 
нели приборов, около 1-3 градусов теп- 
ла (при нулевой или отрицательной об- 
мораживаются трубки испарителя кон- 
диционера, покрываясь снежной "шу- 
бой”, сокращается проходное сечение 
для воздуха, мешая ему вступить в теп- 
лообмен напрямую с трубками испарите- 
ля). Но уже на расстоянии каких-нибудь 
15 сантиметров от выхода из этих реше- 
ток воздух нагревается на 10-14 граду- 


сов и только через 30 минут в машине 
становится прохладно. 

Чтобы сократить это время в авто- 
мобиле с кондиционером, ввели рецир- 
куляцию воздуха, то есть движение его 
по кругу в замкнутом пространстве - са- 
лоне - без обмена с окружающей сре- 
дой. В автомобилях высокого класса со- 
здают режим "регулируемой рециркуля- 
ции”, когда во избежание обеднения ки- 
слородом воздуха в салоне, вызываю- 
щего сонливость водителя, подмешива- 
ют наружный воздух. 

Автомобильный кондиционер, в от- 
личие от системы отопления салона, не 
только понижает температуру, но и су- 
щественно снижает его влажность. Для 
этого охладитель (испаритель) кондици- 
онера и радиатор отопителя располага- 
ют последовательно друг за другом. Воз- 
дух, поступающий в салон, проходит сна- 
чала через охладитель и теряет влагу - 
подсушивается, а потом нагревается в 
радиаторе отопителя до желаемой тем- 
пературы. Вот и выходит, что в зимнее 
время оба устройства - отопитель и кон- 
диционер - работают одновременно. 
Благодаря этому в сырую ненастную по- 
году, когда идет мокрый снег или льет 
дождь, а за окном - минус или плюс три 
градуса, в салоне автомобиля тепло и 
сухо, чистые стекла! 

Между тем, многие водители зимой 
вообще не включают кондиционер, бере- 
гут его ресурс. Это ошибка. Многолетний 
опыт и наблюдения показывают, что эф- 
фективность кондиционера падает через 
два года эксплуатации автомобиля, а ес- 
ли вы его не включали зимой - то уже на 
следующий сезон. 

Дело в том, что каждые два года 
или после 40-50 тысяч километров про- 
бега автокондиционер теряет до 200 
граммов фреона. Он очень текуч, удер- 
жать его в системе сложно: иногда, как 
привидение, проходит даже сквозь стен- 
ки трубок, блуждая по лабиринтам кри- 
сталлической решетки металлов, несмо- 
тря на их внешнюю высокотехнологич- 
ную заводскую защиту. Более того, фре- 
он, ускользая из системы, увлекает за 
собой и холодильное масло для смазки 


компрессорных деталей. О последстви- 
ях такой потери догадаться нетрудно: 
эсли заклинит компрессор кондиционе- 
эа, приводимый ремнем, зачастую об- 
дим с генератором, водяным насосом и 
усилителем руля, то автомобиль попро- 
:ту "умирает" на дороге. И летний друг и 
томощник - кондиционер превращается 
30 врага-диверсанта. 

Причем зачастую весьма прожорли- 
зого! Случается слышать жалобы: мое 
авто (с кондиционером, разумеется, - 
ред.) стало кушать топлива, как форму- 
па 1 - не накормишь. Естественно, ему 
советуют поехать в техцентр и сделать 
диагностику двигателя. Правильнее на- 
чать с кондиционера. Он и исправный-то 
повышает расход топлива на 5-7%, а не- 
исправный - и вовсе до 15-25%. 

Чтобы избежать таких неприятно- 
[}тей, следует систематически проводить 
техническое обслуживание кондиционе- 
ра. Однако ни в коем случае не пытай- 
тесь заниматься этим самостоятельно. 
Доверьтесь специалистам, ведь при ма- 
лейшей оплошности самоучка-ремонтник 
может попасть под давление минимум 5 
атмосфер, а в худшем случае - под два- 
дцать - тридцать. 


К тому же системы кондиционирова- 
ния автомобилей, как правило, заправ- 
ляют ядовитым фреоном Н-12 или Я- 
134а. В случае отравления первым сна- 
чала наступает ощущение легкого опья- 
нения, эйфории, затем тошнота или рво- 
та. Спасает тогда обильное питье мине- 
ральной воды, желательно газирован- 
ной. Газ Н-134а намного опаснее. Он то- 
же без цвета и запаха и при определен- 
ных концентрациях вызывает остановку 
сердца без каких-либо предварительных 
симптомов. Оба газа, контактируя, ска- 
жем, с горящей сигаретой, прямо перед 
носом разлагаются, образуя фосген. Ме- 
жду прочим, боевое отравляющее веще- 
ство! Отравление при этом неизбежно - 
пухнут губы, резко воспаляются слизи- 
стые оболочки, невозможно ни глотать, 
ни есть, ни пить. 

Самая уязвимая часть в автомо- 
бильном кондиционере - конденсор - ра- 
диатор кондиционера. По своим разме- 
рам он похож на радиатор системы охла- 
ждения, но стоит впереди него, а пото- 
му, как настоящий герой, первым прини- 
мает на себя все удары. Повреждают его 
и мелкие острые камешки или осколки 
фар, бутылок, рассыпанные на дороге. 


Избегайте наезда на них, ибо стоит кон- 
денсор $500-600. Вообще цены новых 
деталей кондиционера заставляют заду- 
маться: трубки - по $200-300, а компрес- 
сор некоторых моделей автомобилей, 
например, "Ауди", БМВ, даже свыше 
$200. И все-таки самая распространен- 
ная причина разрушений деталей конди- 
ционера - местная коррозия. Приостано- 
вить ее можно профилактическим обслу- 
живанием в специализированном центре 
каждые два года. 

И еще один совет напоследок. Об- 
ратите внимание на ветровые стекла 
иномарок. Нередко можно увидеть го- 
ризонтальную трещину по всему стеклу 
на высоте нижней четверти. Знаете, от- 
чего? От того, что, садясь в автомо- 
биль в жару, водитель, пустив двига- 
тель, направляет холодный воздух из 
кондиционера на .раскаленное ветровое 
стекло, а в сильный мороз пускает на 
него горячий воздух отопителя. Резко- 
го перепада температуры стекло не вы- 
носит и трескается. 

Так что с кондиционером в вашей 
машине, который приносит массу 
удобств, не все так просто, как может 
показаться с первого взгляда. 


ТАК ЛИ ВСЕ ПРОСТО? 

В нашем журнале (ЗР, 1998, № 2) была опубликована статья "Двухамперный диверсант", в которой Аркадий Козлов 
заострил внимание читателей на некоторых "анекдотах" в электрооборудовании российских автомобилей. 

Но так ли все просто в действительности? Свою точку зрения высказывает специалиа в этой области 
Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ. 


к сожалению, автор не совсем прав. На самом деле выбор 
рабочего тока предохранителя в 2 А оправдан. Но сначала давай- 
те разберемся, почему в описанном случае не сгорел заклинив- 
ший электромотор фароочистителя. Величина тока, потребляемо- 
го двигателем постоянного тока с заторможенным ротором, опре- 
деляется исключительно величиной сопротивления его обмоток. 
При этом вся подводимая к нему мощность (в вашем случае 1 ,75 
А X 1 2 В = 21 Вт) идет на нагрев. Но температура двигателя не бу- 
дет расти бесконечно. По мере нагрева увеличится теплоотдача 
в окружающую среду, и когда рассеиваемая тепловая мощность 
сравняется с подводимой, рост температуры прекратится. За- 
метьте: 21 Вт - это не так уж много. Представьте себе, что в кор- 
пусе мотора зажгли лампочку указателя поворота. Если баланс 
будет достигнут прежде, чем температура обмотки достигнет 
+130°С, то изоляция выдержит - и с мотором ничего не случится. 
Предохранитель на 1 ,5 А, который автор предлагает здесь уста- 
новить, стал бы периодически перегорать. Во-первых, в момент 
пуска ток достигает почти той же величины, что и у заторможен- 
ного двигателя, правда, кратковременно. Во-вторых, щетки могут 
просто примерзнуть к стеклу и лишь через некоторое время отта- 
ять при включении фар. А ваш предохранитель уже сгорел... 


Зачем же нужен "двухамперный диверсант" при наличии об- 
щего восьмиамперного? Он сработает в случае частичного замы- 
кания в обмотке мотора или при замыкании внутренней провод- 
ки двигателя на "массу". При этом ток в цепи может не достичь 
8 А, так как эти цепи (вспомните обмотку!) выполнены проводом 
весьма малого сечения, но он значительно превысит 2 А. Значит, 
не будь этого предохранителя, мощность, рассеиваемая в мото- 
ре, выросла бы настолько, что пластмассовые детали могли бы 
начать плавиться или даже загореться. 

Избежать перегрева двигателя можно, включив в его 
цепь резистор сопротивлением 3,6 Ом и мощностью не менее 
10 Вт, В нормальном режиме он почти не влияет на работу мо- 
тора, а при его затормаживании берет на себя часть рассеи- 
ваемой мощности. 

Как же защитить аккумулятор? Можно, например, применить 
схему, принятую в "Москвиче-2141”, - там все потребители, кро- 
ме габаритного света и радиоприемника, обесточиваются при 
выключенном зажигании. Вынул ключ из замка - и можно быть 
спокойным. Еще лучше установить выключатель "массы", тогда 
ваша машина не загорится неожиданно в гараже, если перетер- 
ся какой-либо провод, находящийся под напряжением. 
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Владельцев дизельных иномарок предупреждает профессионал, 
руководитель фирмы "Технодизель". 


Игорь АРТЕМОВ 

Самое опасное, что может нерадивый 
ремонтник сотворить с дизельным "Мерсе- 
десом”, "Ауди", "Ситроеном", - подойти к ним 
по меркам КамАЗа {имеется в виду автомо- 
биль). Довольно часто нам приходится ис- 
правлять последствия работ "знакомого по 
гаражу", "соседа”, "механика с автобазы”, 
"тракториста” (!). Не сомневаясь в их квали- 
фикации как ремонтников отечественных 
дизельных двигателей, напомню все же по- 
говорку про свой устав и чужой монастырь... 
Для грамотного обслуживания и тем более 
ремонта современного легкого дизеля нуж- 
ны знания, опыт, непростое оборудование 
(вот почему, в частности, расценки ”в гара- 
жах" и "на фирме” столь сильно различают- 


при равном примерно рабочем объеме ка- 
мера сгорания дизельного мотора значи- 
тельно меньше. Поршень подходит к голов- 
ке блока, к закрытым клапанам вплотную; 
все это сказано к тому, что относительное 
положение коленчатого и распределитель- 
ного валов должно быть выбрано очень точ- 
но. Чуть большее, чем допустимо, угловое 
смещение распредвала грозит встречей 
поршня с клапаном. Так вот, на дизеле 
"Фольксваген” можно немного изменять по- 
ложение зубчатого колеса привода относи- 
тельно самого распредвала (их соединение 
- конусное). Естественно, для соблюдения 
точности подобной регулировки нужно поль- 
зоваться специальными приспособлениями, 
как то: плиткой 2065А, стержнем 2064, уст- 
ройством ѴѴѴ21 0. Если эти обозначения вам 



ся - так ведь и результаты часто противопо- 
ложные). 

Возьмем, например, довольно распро- 
страненные даже в России дизели "Фольк- 
сваген" рабочим объемом 1,6 л. Простей- 
шая, казалось бы, операция - замена зубча- 
того ремня привода распредвала - имеет 
здесь свои особенности. Проверить совпа- 
дение меток и надеть новый ремень недос- 


ничего не говорят, лучше доверьте замену 
зубчатого ремня специалистам. 

Тем же зубчатым ремнем приводится 


Распредвал двигателя "Фольксваген". 
Неумелый ремонтник попытается поса- 
дить шестерню привода на шпонку. Ее 
там не должно быть, хотя паз на валу 
есть! Соединение "шестерня-вал” - 
конусное. 


Последствия неграмотного (чрезмер- 
ного) натяжения ремня привода ТНВД 
”Бош”. Подшипники вала вышли из 
строя, отчего он перегрелся (появи- 
лись цвета побежалости) и встал "на 
перекос”. По этой же причине кулачко- 
вая шайба потеряла все кулачки. Итог 
- дорогой ремонт ТНВД. 



таточно. У дизеля, как вы помните, степень 
сжатия много больше, чем у бензинового 
двигателя (сравните 8=21 и 8=9). То есть 


и топливный насос высокого давления 
(ТНВД); иногда у него свой ремень ("Ауди", 
"Вольво”). Его натяжение надо контроли- 
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ровать приспособлением типа часового 
индикатора - согласитесь, не в каждом га- 
раже есть такое. 

В утешение добавим, что зубчатые 
ремни весьма крепки и чаще всего служат 
оговоренный фирмой-изготовителем срок 
(обычно 60-70 тыс. км). 

Еще одна ошибка, которую из желания 
сэкономить часто совершают владельцы 
дизельных иномарок, - соглашаются на за- 
мену оригинальных изношенных деталей 
новыми, но "со стороны”. Больше всего не 
везет тому же "Фольксвагену” - у него диа- 
метр цилиндров равен "жигулевскому”, что 
провоцирует ремонтников использовать 
запчасти ВАЗа - поршни, кольца, ремонт- 
ные гильзы. А делать это ни в коем случае 
нельзя. В дизельном двигателе детали ра- 
ботают в несколько других условиях, неже- 
ли в бензиновых, испытывают большие на- 
грузки. Соответственно и сделаны они из 
иного материала, по оригинальной техно- 
логии. Как правило, дизели, "капитально” 
отремонтированные с использованием чу- 
жих деталей, если не заклинивают сразу, 
работают 8-10 тыс. км. После этого дает 
себя знать сильнейший износ цилиндро- 
поршневой группы, и мотор отказывает - 
теперь уже, возможно, навеки. Ведь после 
варварской расточки цилиндров фирмен- 
ную ремонтную гильзу поставить зачастую 
не удается. 

Иногда хозяин иномарки решает обой- 
тись малой кровью: "упала компрессия - за- 
меню кольца, ведь "Жигулям" это всегда по- 
могало". Увы, не все так просто. Поршневые 
кольца ВАЗ, даже идеально совпадающие 
по размерам с "родными”, дизелю не подой- 
дут - опять же скажутся жесткие условия 
работы. Дизельные кольца - специальные, с 
молибденовым покрытием; "чужие” быстро 
износятся и толку от них не будет. 

Вообще замена только колец редко да- 
ет хороший результат - компрессия йена 
долго приходит в норму и снижается вновь 
Дизелю нужен полноценный ремонт с реви 
зией и заменой всех износившихся деталеі/ 
- поршней, цилиндров, колец. Пусть это вас 
не огорчает - ведь и средний срок службъ 
до капремонта у дизельных моторов велик 
если, конечно, в их судьбу не вмешается не 
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ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 





приятная неожиданность в виде дрянного 
масла, воды в топливе и т. д. 

Пожалуй, самая сложная и дорогая си- 
стема дизельного двигателя - топливная 
аппаратура. И тем не менее дилетанты 
охотно берутся за ее ремонт. 

Довольно распространенная неисправ- 
ность - выход из строя распылителя фор- 
сунки (говорят - "форсунка льет”). Замена 
распылителя не так проста, как может пока- 
заться. Во-первых, нужно уметь выбрать 
нужную деталь. В магазине вам могут пред- 
ложить "опелевский распылитель”, не подо- 
зревая, что таковых на самом деле несколь- 
ко и отличить их можно только по маркиров- 
ке. Поэтому, прежде чем покупать запчасть, 
надо выяснить ее обозначение - по катало- 
гу, по ремонтной литературе. Кроме того, 
после замены распылителя надо обязатель- 
но контролировать и почти всегда регулиро- 
вать давление срабатывания форсунки. Для 
этого требуется специальный стенд, кото- 
рый похож на камазовский только по прин- 


искать новый шланг обратного слива топ- 
лива (на многих иномарках он "одноразо- 
вый"). И главное, необходимо непременно 
менять теплоизолирующие шайбы под рас- 
пылителями. Поставите старые (или само- 
дельные) - распылитель перегреется и дни 
его будут сочтены. 

ТНВД самому лучше не трогать и не 
Давать лезть в него самодеятельным мас- 
терам. Разобрать насос "на коленке” в 
принципе возможно, но собрать, совершен- 
но не сбив регулировочные параметры - 
никак. Чтобы наладить работу этого уст- 
ройства, нужен опыт и, опять-таки, специ- 
альное оборудование. 

В заключение - пару слов об агрега- 
тах турбонаддува. Техника эта тонкая, ре- 
монту поддается с трудом. Но все же найти 
специалистов можно. Некоторые пытаются 
заглушить неисправную турбину, уверен- 
ные, что при этом лишь мощность мотора 
снизится, да и то по сравнению с паспорт- 
ной, а не реальной (с неисправным надду- 
вом). Однако эта опера- 
ция нежелательна. Она 
сопряжена со значи- 
тельными переделками 
системы смазки - при- 
дется глушить подвод и 
отвод масла. Кроме то- 
го, потребуют корректи- 
ровки некоторые пара- 
метры ТНВД. Непросто 
подобрать регулировки, 
обеспечивающие прием- 
лемую работу мотора, 
ставшего обычным, "ат- 
мосферным”. 



Вот что бывает, если шестерню распредвала не закрепить как следу- 
ет, - проворот, удар поршня в клапаны, и вал ломается на три части 
(на фото - одна из них). Страдают и подшипники - здесь на крышке 
поползла трещина. 

"Неродные” кольца в дизеле "Мерседес” износились за несколько 
тысяч километров. Рядом для сравнения - оригинальное масло- 
съемное кольцо "б/у”. 



ципу работы, но не по точности, а значит, 
эффективности. 

Самостоятельно можно снимать и ста- 
вить форсунки - хотя и здесь есть свои тон- 
кости, о которых забывают (или вовсе не 
подозревают). Почти наверняка придется 


На иллюстрациях показаны некоторые 
последствия неграмотного ремонта дизелей 
иномарок. Посмотрите, подумайте и... не 
экономьте "на спичках". Услуги специали- 
стов, исправляющих ошибки дилетантов, 
обойдутся вам дороже. 


На моем ВАЗ-2106 при включении венти- 
лятора системы охлаждения почему-то 
снижаются обороты двигателя. Устра- 
нить этот дефект не смогли и на СТО, 
куда я обращался... 


Избавиться от этого "дефекта" теоре- 
тически - можно, установив, например, на 
автомобиле специальную автоматику, сле- 
дящую за частотой вращения коленвала 
двигателя. Вряд ли стоит ставить перед со- 
бой такую задачу владельцу непритяза- 
тельного автомобиля, одно из важных дос- 
тоинств которого - простота конструкции. 
Достаточно лишь так отрегулировать мо- 
тор, чтобы при "провалах” числа оборотов 
он не останавливался. 

Холостым ходом называют такой ре- 
жим работы, при котором мощность, что пе- 
редается на ведущие колеса, равна нулю. В 
этом случае, если бы двигателю не приходи- 
лось отдавать ее некоторым другим "на- 
хлебникам" - генератору, помпе, бензонасо- 
су, то вся энергия, вырабатывающаяся в ци- 
линдрах, шла бы только на преодоление 
внутреннего трения в двигателе;' На холо- 
стом ходу небольшая полезная мощность 
расходуется генератором, помпой, бензона- 
сосом - и коленвал вращается с некоей ус- 
тойчивой частотой, например ёбО об/мин, на 
которые вы двигатель отрегулировали. 

Самый мощный из "нахлебников" - ге- 
нератор. Но на холостом ходу и при миниму- 
ме подключенных к нему электрических по- 
требителей даже он отбирает всего около 
0,25-0,3 кВт, в целом же мотор отдает при- 
мерно 0,5 кВт. Когда же включается элект- 
родвигатель системы охлаждения (мощ- 
ность до 0,2 кВт), то баланс мощностей ощу- 
тимо нарушается, а в результате снижается 
число оборотов. 

Если двигатель на холостом ходу до- 
полнительно загрузить другими потребите- 
лями его мощности (и, конечно, отрегулиро- 
вать обороты), то внезапное подключение 
вентилятора, включение света фар и т. д. 
окажет на работу меньшее влияние. Вообще 
же явление, замеченное вами, вполне нор- 
мальное - оно относится к вопросу "баланса 
мощностей". Так, на автомобилях с кондици- 
онером - мощным (нередко свыше 5 кВт) по- 
требителем - подключение последнего ока- 
зывает сильное влияние на холостой ход 
двигателя, который здесь уж "холостым” ни- 
как не является. Автоматика не позволяет 
двигателю отреагировать снижением числа 
оборотов, но водитель не очень мощного ав- 
томобиля (например, 40-60 л. с.) вполне ес- 
тественно ощущает некоторое снижение 
темпов разгона. 
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Большинство способов, улучшающих 
омывание стекла, усложняют систему. Я 
предлагаю простейшее, но достаточно 
эффективное ре- 
шение, показан- 
ное на ри- 
сунке. 


Пласт- 
массовый 
полумягкий 
флакон ем- 
костью 0,7-1 
л установлен 
в ВАЗ-2101 
слева от педали 
сцепления в "угол- 
ке” крыла. Из фла- 
кона идет резиновая 
(пластмассовая) 
трубка внутрен- 
ним диаметром 5 
мм. Трубки от 
тройника к жик- 
лерам должны 
иметь одинако- 
вую длину, иначе 
жидкость к ним будет поступать неодно- 
временно. 

Нажимая ногой на флакон, я опры- 
скиваю стекло. Расправляясь, он всасы- 
вает жидкость из жиклеров и трубок, так 
что замерзать в системе нечему. Благода- 
ря этому я постоянно уже три года пользу- 
юсь водой. 

Оставляя машину на морозе, забираю 
флакон с собой, а заполнив его, ставлю в 
салон. 

Владимирская область, А. СМИРНОВ 

пос. Красный Октябрь 



Омыватель стекла: 
1 - пластмассовый 
флакон; 2 - трой- 
ник; 3 - жиклеры. 


1 




наиболее любимых рубрик читателей. 

Вспомним недавние еще времена: дефицит запчастей, наш родной автосервис, 
от которого бросало и в дрожь и в холод. Что же выручало и помогало? Конечно, 
смекалка наших автомобилистов, золотые руки умельцев и, не в последнюю оче- 
редь, их желание поделиться своими "секретами", находками, маленькими откры- 
тиями. "Советы бывалых" как раз и стали собирателями и активными пропаганди- 
стами этого бесценного опыта. Без всякого преувеличения мы можем сегодня ска- 
зать: миллионы (!) автолюбителей в России, странах СНГ и Балтии стали пользова- 
телями этих советов и всегда были безмерно благодарны их авторам, которые рас- 



Те, кто пользу- 
ется отрезными 
(шлифовальными) 
машинками ("бол- 
гарками"), испыты- 
вают при работе од- 
но неудобство: при 
смене дисков (шли- 
фовального на от- 
резной или наобо- 
рот) только что уста- 
новленный диск 
бьет, пока не прира- 
ботается. Причина в 
том, что посадочное отверстие в диске на 
миллиметр больше диаметра посадочного 
места на шпинделе. Многократная цент- 


Шпиндель ровка диска отнима- 
ет много времени. 

Чтобы избе- 
жать этого, каждый 
новый диск я уста- 
навливаю на шпин- 
дель заведомо экс- 
центрично, то есть 
прижимая одной 
стороной, которую 
сразу же помечаю. 
Приработавшись, 
диск не будет бить 
при каждой новой 
установке, если его закреплять как в пер- 
вый раз, то есть по отметке. 

Белоруссия, Бобруйск А. ОКУНЕВ 


АОразивныи 

круг 


Установка абразивного круга на шпиндель ма- 
шинки. 


Наш ”Москвич-2140” с двигателем УМЗ-412 летом страдал перегревом бензона- 
соса; в системе образовывались паровые пробки,, приходилось охлаждать его мокрой 
тряпкой. 

Чтобы защитить насос от горячих воздушных потоков, исходящих от двигателя, из 
трехмиллиметрового листа паронита вырезали круг диаметром около 170 мм. У одного 
края его сделали отверстия, как в штатных картонных прокладках под бензонасосом, 
место которых и занял круг. Свободная часть его образовала экран. Благодаря ему пре- 
кратился, наконец, перегрев бензонасоса. Последние 20 тыс. км мы о нем забыли. 
Московская область, Протвино А. КАЗИМИРОВА 


Бывает, дверь ”Москвича-2141” при 
поднятой блокирующей кнопке не удается 
открыть ни снаружи, ни изнутри. В этом 
случае не паникуйте, а снимите наружный 
уплотнитель стекла двери, потянув рука- 
ми за край его металлического основания 
вверх. При необходимости можно поддеть 
его отверткой, стараясь не поцарапать 
при этом краску. Опустите стекло. Загля- 
нув внутрь через образовавшуюся щель, 
увидите штампованный двуплечий рычаг, 
качающийся на оси, которая закреплена в 
основании ручки. Вероятная причина не- 
исправности в том, что после очередного 
открывания он не вернулся в исходное по- 
ложение. Смажьте ось ѴѴО-40, вернув ры- 
чагу подвижность. Теперь поднимите 
кнопку блокировки, и дверь откроется. 
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Ф Ф * 

Многим водителям (особенно перед- 
неприводных "москвичей”) досаждают 
солнцезащитные козырьки, самопроиз- 
вольно покидающие свое место на неров- 
ной дороге (бывает, поминутно). Затяжка 
крепежного винта часто приводит к по- 
ломке пластмассового стопора, после че- 
го ничто уже не мешает козырьку свобод- 
но болтаться перед глазами. Чтобы изба- 
виться от этого, приклейте к его краю ку- 


сочек контактной ленты (так называемой 
"липучки"), а к обивке потолка - ее ответ- 
ную часть. Козырек будет надежно фикси- 
роваться в поднятом положении. 

Ф Ф Ф 

Любовью ленточные хомуты у авто- 
любителей не пользуются. Причина - не- 
удобно распускать и затягивать их. Пока- 
занный на снимке крючок (его вставляют 
в шплинт хомута) облегчает эту работу. 
Москва Е. БОРИСЕНКОВ 
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крывали свои оригинальные способы ремонта и устранения неисправностей в ма- 
шинах, делились тем, как приспособить под себя ту или иную модель. Иные сове- 
ты, как известно, "пошли в серию": их использовали заводчане, модернизируя ав- 
томобили, налаживая выпуск ремонтных приспособлений, автопринадлежностей. 

И самое, быть может, любопытное: сегодня, когда вроде бы сняты проблемы 
запчастей и автосервиса, поток советов бывалых не иссякает! Мы рады этому, мы 
приветствуем каждое новое предложение, потому что в нем, извините за высокий 
слог, мы ощущаем душу нашего отечественного автомобилиста, готового бескоры- 
стно поделиться всем, что знает и умеет. Спасибо вам, наши дорогие авторы "Со- 
ветов бывалых". 


Как и многих водителей "газелей”, 
меня замучили перегревы двигателя. 

Чтобы увеличить скорость обращения 
"Тосола", я выточил шкив вентилятора 
диаметром на 10 мм меньше штатного, а 
последний поставил на водяной насос. 
Удалил термостат и перекрыл малый круг 
системы, пережав патрубок, идущий от 
термостата к водяному насосу. 

В результате даже нашим жарким ле- 
том при поездках с грузом в городе темпе- 
ратура жидкости оставалась нормальной 
- стрелка указателя не доходила до грани- 
цы белой и зеленой зон. 

Волгоград Е. МОГИЛИН 


Однажды в дороге случилась беда - 
палец верхней шаровой опоры на ИЖ- 
2715 переломился в месте проточки под 
стопорный болт. До гаража было 25 км. 
Загнав обломок на место, я стянул верх- 
ний и нижний рычаги найденной на обочи- 
не проволокой (слава российским доро- 


гам!). Получилось довольно прочно. Поти- 
хоньку, на второй передаче удалось бла- 
гополучно добраться до гаража, объезжая 
ямы и ямки. 

* * * 

Устав от частого подгорания контак- 
тов в распределителе зажигания ”Мо- 


сквича-412”, я просверлил неподвижный 
контакт по центру сверлом диаметром 1,5 
мм. Теперь от ТО до ТО они не дают о се- 
бе знать. 

Новокузнецк В. МАСЛОВСКИЙ 


ЛУЧШИЕ СОВЕТЫ ПРОШЛЫХ ЛЕТ 

Вот уже тридцать лет журнал поощряет "советчиков”; авторитетное жюри отбирает из 80-90 советов, опубликованных за 
год, три лучших и награждает их авторов. 

Многие советы прошлых лет и сегодня не потеряли актуальности и могут быть полезны автомобилистам и мотоциклистам 
наших дней. Недавно издательство "За рулем” выпустило в свет сборник "Советы бывалых водителей” (см. с. 122). И мы хотим 
вспомнить некоторые из ранее опубликованных - наиболее оригинальных и запомнившихся, которые применяют и поныне. 


ДОМКРАТ ОТРЫВАЕТ ШИНУ 

При демонтаже шины с обода, особен- 
но бескамерной, часто не удается ото- 
рвать ее борт обычными способами - мон- 
тажной лопаткой, молотком и т. п. 

Один из самых простых и доступных 
вариантов, как показала практика, предста- 
влен на рисунке. Под колесо подкладываем 



монтажную лопатку (или прочную палку, 
черенок лопаты и т. п.), привязываем к ней 
прочную веревку, трос (длиной около 800 
мм) и т. п. Устанавливаем на борт покрыш- 
ки вплотную к ободу домкрат, накидываем 
на его каретку петлю веревки и, вращая ру- 
коятку домкрата, отрываем борт от диска. 

Этот способ позже использовали 
многие фирмы, выпускающие приспо- 
собления к домкрату и упрощающие 
его работу. 


ЕСЛИ РАЗВЕСТИ ЗУБЬЯ 

Зубчатый ремень привода распределительного вала дви- 
гателя, конечно, надо заменять в сроки, указанные в инструк- 
ции (для ВАЗ-2105 и др. - 60 тыс. км пробега), не дожидаясь 
его разрушения. 

Если же на ремне срезалось несколько зубьев, а нового 
нет, можно временно использовать старый. Разрежьте его 
вдоль посредине и наденьте на шкивы обе половины, сместив 
друг относительно друга так, чтобы срезанные зубья разо- 
шлись (см. рис.). Теперь, не перегружая ремень, то есть резко 
не газуя, можно проехать много километров. 




УСИЛЕНИЕ ЗАДНИХ РЕССОР 

Если в старом "Москвиче" из-за де- 
формации рессоры задняя часть автомо- 
биля сильно проседает и кузов начинает 
цеплять за неровности дороги, можно ус- 
тановить в отверстия для противоскрип- 
ных шайб подкоренного листа резиновые 
буферы от нижнего рычага передней 
подвески и закрепить его под рес- 
сорой, как показано на рисунке. 


В результате "осанка” машины станет 
прежней, а ход - более плавным. Для ус- 
тановки дополнительного листа достаточ- 
но отвернуть гайки стремянок и гайку цен- 
трального болта. Если рессора сильно 
"просела”, можно убрать нижний короткий 
лист и поставить вместо него два: подко- 
ренной с резиновыми буферами и бо- 
лее короткий (например, как третий 
лист, считая от коренного). 

Усиление рессоры: 1 - штатная 
рессора; 2 - буфер; 3 - дополни- 
тельный лист. 
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Как отремонтировать шестерню со сломанным зубом, треснувший коленчатый вал, 
приготовить в домашних условиях незамерзающую жидкость? 

На Руси давать советы, внимать им повелось испокон века, еще до того, как отчизну 
нашу официально нарекли Страной советов. Незадолго до этого исторического 
события, в 1917 году, в Петрограде вышла книга Л. Бодри де Сонье "Практические 
советы автомобилистам и шоферам". Некоторые крупицы автомобильной мудрости 
начала века мы предлагаем вашему вниманию. 


❖ Самостоя- 
тельно от- 
фильтровать 
масло можно с 
помощью двух 
сосудов и обык- 
новенного фи- 
тиля, как пока- 
зано на рисун- 
ке. Примеси ос- 
таются на фи- 

Приспособле- тиле, а масло можно пе- 
ние для очи- 
стки масла, пользовать вторично. 



умы 


❖ Борьба с коррозией занимает 
большинства владельцев автомо- 
билей. Существует недорогой, но 
надежный способ защиты автомо- 
биля от ржавчины. Нужно обма- 
зать детали автомобиля маслом 
или мазью (но не минеральными, 
так как в них иногда содержится 
кислота). Лучше всего применить 
белый вазелин или мазь, получен- 
ную разведением парафина в керо- 
сине. Другое средство делают из ■ 
одной части канифоли или еловой смо- 
лы, растворенной в 5-10 частях жира 
или топленого свиного сала. Удалить 
ржавчину с детали можно не только ке- 
росином, но и половинкой луковицы, ес- 
ли протереть ею ржавое место. 


•> Проблема качества бензина волнует всех 
автомобилистов, особенно тех, кому прихо- 
дится заправляться вдали от 'крупных горо- 
дов. Для определения плотности бензина по- 
лезно возить с собой ареометр. Поскольку 
прибор хрупок, хранить его лучше всего в пе- 
нале, наполненном ватой. 


❖ Качество моторного масла сегодня нередко 
вызывает нарекания. Поддельщики дошли до то- 
го, что добавляют в масло рыбий жир или клей. 
Можно быстро провести испытания масла само- 
стоятельно, для чего помочить в масле палец и 
потереть им о ладонь. Руки, пока на них сохраня- 
ется жир, не должны чувствовать жара. Затем ру- 
ки нужно понюхать. Неприятный запах, например 
рыбы, свидетельствует о низком качестве масла. 


❖ Для предотвра- 
щения попадания 
масла в цилиндры 
бывалые советуют 
прикрепить к стенке 
картера металличе- 
ские скобы, как по- 
казано на рисунке. 
Скобы будут частич- 
но отражать масло. 


Скоба для задержки масла. 
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❖ Поломка плеча коленвала очень не- 
приятная неисправность. В качестве 
временной меры коленвал можно отре- 
монтировать самостоятельно, как пока- 
зано на рисунке. Постарайтесь соеди- 
нить поломанные части без смещения. 


❖ Некоторые шестерни со сломанным зубом можно отремонтировать 
своими силами. Достаточно просверлить в месте излома отверстие, наре- 
зать в нем резьбу и завернуть туда болт, диаметр которого зависит от того, 
насколько отломился зуб. Перед завинчиванием болт нужно смазать соля- 
ной кислотой, чтобы он не откручивался. Затянутый болт надо опилить, при- 
дав его головке форму 

утраченного зуба Способы ремонта зубьев шестерен. 

ггп 





❖ Если возиться со сливом воды 
зимой не хочется, можно раство- . 
рить в ней глицерин (он должен 
составлять 20-30% раствора), 
который легко приобрести в ап- 
текарских складах, где он дешев- 
ле, чем в аптеках. Для уменьше- 
ния кислотности в воде можно 
развести соду. Второй способ ; 
приготовления антифриза - до- 
бавить в воду сахарную патоку. 
Густая темно-коричневая жид- 
кость содержит 40-60% тростни- 
кового сахара, примеси калийной 
и минеральной солей. В воду дос- ; 
таточно добавить 50% патоки. 


❖ Потерянный номерной знак 
можно быстро и легко восстано- 
вить из первого попавшегося ку- 
ска фанеры или доски. Чтобы на- 
несенное на доску покрытие бы- 
стро высохло, его основой дела- 
ют спиртовой лак. Для создания черной 
краски к лаку примешивают ламповую 
сажу, а для приготовления белой - ис- 
панские белила. Еще проще вместо лака 
применить слегка взбитый яичный бе- 
лок. После окраски номерной знак дер- 
жат над огнем, чтобы белок высох и стал 
нерастворимым. 


❖ Неприятный запах отработавших газов вашего авто- 
мобиля раздражает пешеходов и соседей по садовому 
участку. Избавиться от него можно, если добавить в 50 
частей моторного масла 4 части нитробензола, 2 части 
скипидара и 1 часть ванильной эссенции. 

❖ Последний совет пришел к нам из Мексики. Местно- 
му автолюбителю удалось добраться до места стоянки 
без одного из задних колес. Он взял брус толщиной 1 00 
мм и прикрепил к нему ступицу заднего колеса. Таким 
образом ему удалось проехать 5 км. 
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БОЙЦЫ ВСПОМИНАЮТ... 


Конечно, никто не брался подсчитывать, сколько статей, 
заметок, иллюстраций опубликовано в "За рулем" с 1928 года. 
А сколько осталось "за кадром"! 



Наша зарулевская "курилка” слышала 
немало историй, баек, анекдотов о событи- 
ях из жизни редакции. Иногда смешных, 
иногда поучительных, а порой и грустных. 
Малую толику их в пересказе ветеранов "За 
рулем" мы предлагаем на этих страницах. 

ПЕРВЫЙ В АВТОПАРКЕ ЗР 

Сегодня трудно себе представить со- 
трудников автомобильного журнала... без 
автомобилей - будь то собственных или 
редакционных. А в пятидесятые... Конеч- 
но, безлошадные "зарулевцы" мечтали о 
машине, которая в те времена была такой 
недоступной. И вот... 



В 1 957 году в армии попали под спи- 
сание устаревшие "победы" и ”401 -е” "мо- 
сквичи". Увы, до редакции сведения об 
этом дошли довольно поздно - М-20 уже 
разобрали. Оставалась надежда только 
на дешевый "Москвич". Но из-за каких-то 
формальностей редакция не могла приоб- 
рести автомобиль. Зато с полным основа- 


нием его мог купить главный редактор 
журнала - военный человек в звании пол- 
ковника. В конце концов "Москвич” взяли 
"на троих” - главный, его заместитель и 
завотделом безопасности движения, с 
тем чтобы ездить в очередь по одной не- 
деле. Читатель уже понял утопичность 
замысла (у семи нянек дитя без глаза). 
Между владельцами возникли трения, и 
они, дабы не обострять отношения, реши- 
ли продать автомобиль следующей трой- 
ке. Но она в ответственный момент упла- 
ты денежной суммы распалась, и неожи- 
данно возобладал здравый смысл: "четы- 
реста первый" достался одному хозяину. 

В тот день, когда он первый раз подъ- 
ехал на собственном авто к зданию редак- 
ции, на его столе белело поздравление от 
одного из несостоявшихся совладельцев; 
Четыре старых колеса. 

Потертый серый кузов. 

Вози свои в нем телеса. 

Расти свое в нем пузо! 

И не жалей, что сгоряча 
Купил не ЗиМ, а "Москвича”! 

"Ни дня без машины" - этот девиз ис- 
тинного автомобилиста выполнялся не- 
укоснительно. Конечно, эксплуатация "Мо- 
сквича" иногда бывала утомительной 
(представьте хотя бы ежедневное зимнее 
наполнение и'опорожнение системы охла- 
ждения, прогревы двигателя в морозы), 
пришлось вложить и немалые средства 


(замена двигателя, перекраска кузова) и 
т. д., но все это выглядело несуществен- 
ным в сравнении с радостью быть первым 
в "За рулем" автовладельцем. 

"Четыреста первый" надежно служил 
своему хозяину й даже успел "засветить- 
ся” в журнале. 

40-ЛЕТНИЙ СТАЖ ОПАСЕН ДЛЯ ЖИЗНИ 

В 1 981 году собрались мы с тогдашним 
редактором отдела писем Дмитрием Нико- 
лаевичем Абезьяниным, человеком уже в 
летах, рьяным мотоциклистом и автолюби- 
телем, в отпуск на юг - в Крым, на Кавказ... 
Отправились на "Запорожце" ЗАЗ-968. Ав- 
томобиль был старенький, быстрее 95 км/ч 
не ехал, а медленнее ему не позволял Дми- 
трий Николаевич: так и сошлись возмож- 
ность и желание на отметке спидометра. 

И вот где-то в степи, на пустынном 
узком шоссе попадается нам попутный 
КамАЗ. Судя по всему, скорость грузовика 
- 94 км/ч, ибо нагонял его "Запорожец" 
долго-долго, на протяжении, казалось, не- 
скольких километров. Вот мы с ним порав- 
нялись... Не спеша проплывают мимо ко- 
леса, борта прицепа, вызывая ощущение 
неимоверной длины автопоезда (мы тоск- 
ливо пересчитываем все гайки, все гвозди 
в досках). Едешь, будто вдоль стены. 

...Мы были примерно на середине 
КамАЗа, когда на горизонте показалась 
темная точка. Совсем скоро выяснилось, 
что это красные "Жигули" и движутся они 
навстречу со скоростью телеграфа. Эки- 
паж заволновался; "Дмитрий Николаевич, 
видите встречную машину?” Ответ до сих 
пор поражает спокойной уверенностью 
профессионала; "Молодой человек, я еще в 
1935-м преподавал автодело!" "Жигуль", 
тем не менее, все ближе и ближе, а до пе- 
редка КамАЗа еще метров 7-8 и ясно, что 
мы его никогда уже не обгоним! Зажмури- 
лись, а когда открыли глаза - перед нами 
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вновь была пустая дорога, а справа закан- 
чивалась, наконец, кабина грузовика. Нава- 
ждение! 

Обернулись - и увидели "копейку”, 
прыгающую в пыли по обочине далеко по- 
зади. На укоры Абезьянин ответил так: 
"Молодые люди, не говорите под руку и не 
учите меня ездить - я уже 40 лет за ру- 
лем!” Ну что тут возразишь? 

А тот "Запорожец" - автомобиль зна- 
менитый, герой нескольких публикаций, из 
которых самая, пожалуй, известная - 
"Двое на двух "запорожцах” (ЗР, 1 976, № 9). 
Ее подготовил Дмитрий Николаевич Абезь- 
янин в соавторстве с Борисом Демченко. 

тЕаподдожАЗя 

Кстати, с тем "Запорожцем" связана 
еще одна история. Случилось это, когда 
ЗАЗ-968 был еще совсем юн и только-толь- 
ко попал в ЗР. В первую пробную поездку 
на нем отправились опытные сотрудники 
журнала, но специализировавшиеся до 
этого на мотоциклетной теме. Покатались, 
обогатились впечатлениями, подготовили 
статью, кажется, в раздел "Советская тех- 
ника”. В общем, первое знакомство. Так 
вот: сильнейшим впечатлением от маши- 
ны, чуть не ставшим лейтмотивом "теста" 
(напомню, авторы - мотоциклисты), было: 
"Представляете, идет дождь, а мы не мок- 
нем (три восклицательных знака)”. Доба- 
вить здесь нечего. 

ЧТО в ИМЕНИ ТЕБЕ 
МОЕМ? 

Конец шестиде- 
сятых. Вся страна 
следит за построй- 
кой Волжского авто- 
гиганта. Корреспон- 
денты "За рулем" - 
частые гости в Толь- 
ятти. О машине, ко- 
торую собирались выпускать на берегах 
Волги, еще задолго до пуска конвейера 
нам было известно многое, в частности, 
что в конструкторских документах она 
проходит под названием "Жигули". Что и 
говорить, не самым удачным - не имеет 
единственного числа... И редакция реши- 
ла объявить конкурс на лучшее, действи- 
тельно всенародное имя. Кстати, одним из 
членов жюри стал Эльдар Рязанов. Со 
всей страны пришло немыслимое количе- 
ство предложений - 54 838! Будущий авто- 
мобиль предлагали назвать популярным 
тогда именем - "Лада” (многие помнят еще 
шлягер тех времен - "Хмуриться не на- 
до...”), "Самарой", ВИЛ-100 (вспомните, 
чье столетие готовились широко отпразд- 
новать в 1970 году); "Спутником", почему- 
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то - "Аргамаком" и даже "Директивцем" 
(ЗР, 1969, №9). 

Все были уверены, что пройдет либо 
"Лада”, либо "Самара". Но (говорят, не без 
вмешательства партийного руководства 
Куйбышевской области) с конвейера скати- 
лись все-таки "Жигули”. А "ладами” они ста- 
ли за границей, поскольку официальное 
имя, присвоенное автомобилю, на фран- 
цузском, например, языке звучало почти 
как прозвище мужчин, которые находятся 
на содержании любовниц. "Спутником” пол- 
тора десятка лет спустя нарекли "восьмер- 
ку", но имя это из эпохи 60-х не прижилось, 
а вот "Самара" дождалась своего часа. 

И все же, согласитесь, "Жигули" ("жи- 
гуленок”, "жигуль") звучит намного лучше, 
чем ВИЛ-1001 

300 ПОБЕДНЫХ СТУПЕНЕК ”НИВЫ” 

Во второй половине семидесятых ”3а 
рулем" решил повторить автопробег 1933 
года по Каракумам. Сказано - сделано (не 
все, конечно, так быстро и легко, но не в 
этом суть): в 1977-м на новехоньких и мало 
кому известных "нивах” и "шестерках” экс- 
педиция ВАЗа и "За рулем" отправилась в 
Среднюю Азию. 

Прошли по пустыне и прибыли в Аш- 
хабад. Гостей по-царски принимал первый 
секретарь обкома пар- 
тии. После радушной 
встречи захотел под- 
робнее узнать о маши- 
нах. И тут неожиданно 
возник спор: вазовцы 
уверяли, что смогут 
подняться на "Ниве” по 
длинной-длинной лест- 
нице, ведущей к зда- 
нию обкома; хозяин ни 
за что не верил. Его 
можно понять - как-ни- 
как примерно 300 сту- 
пеней немалой крутизны! 

Заводчане показали класс - "Нива”,, 
словно горная коза, одолела кручу и лихо 
тормознула на верхней площадке. Обал- 
девший чиновник тут же, не сходя с места, 
загорелся идеей купить этот замечатель- 


ный автомобиль и предложил вазовцам 
15 000 рублей. Интересно, что в том же го- 
ду "Нива" поступила в продажу по цене 
7 000 рублей. 

А рассказ о том пробеге (№ 9-12 за 
1977 год) получилоя занятным, его навер- 
няка вспомнят читатели со стажем. 

НАШ КРУПНЫЙ "ПРОКОЛ” 

От ошибок, как известно, никто не за- 
страхован. Случалось, что и мы невольно 
вводили в заблуждение читателей, но 
редко так громко, как в 1 981 году. 

Именно тогда поползли слухи о пред- 
стоящем повышении цен на бензин. ”3а ру- 
лем”, естественно, не мог остаться в сторо- 
не и направил письменный запрос в Госком- 
цен СССР. Официального ответа не после- 
довало, но в телефонном разговоре один из 
ответственных работников комитета ска- 
зал: "Повышение цен нецелесообразно!" 
Эта информация тут же ушла в набор. 

Через две недели после выхода номе- 
ра бензин подорожал ровно в два раза. 
Боже, что было! Гневались читатели во 
всех концах страны великой: не умолкал 
телефон, летели телеграммы, письма. К 
счастью, сотрудник Госкомцен, пустивший 
"дезу", не стал открещиваться. Как по- 
страдал он, неизвестно, а главный редак- 
тор и автор статьи схлопо- 
тали взыскания. 

Но это еще не все. 
Часть тиража к тому вре- 
мени не успели доставить 
подписчикам. И было ре- 
шено отпечатать одну жур- 
нальную полосу с исправ- 
ленным текстом и вклеи- 
вать ее вместо той, злопо- 
лучной. Можете предста- 
вить, какой это был сизи- 
фов труд. Трудились дни и 
ночи. Может быть, такой 
номер журнала сохранился у кого-то из чи- 
тателей? Проверьте: "За рулем”, 1981 , № 8. 

На этом прервемся. До следующего 
юбилея. 

Вспоминали В. КНЯЗЕВ, Э. КОНОП, 
Б. СИНЕЛЬНИКОВ, М. ТИЛЕВИЧ. 



НАН 

НАЗВАТЬ 

ПЕРВЕНЦА 



В тюри понкурса 
на лучшее 

наеванив автомобиля 
ВАЗ-2Ю1 
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по КАПИТАЛЬНОМУ РЕМОНТУ ДВИГАТЕЛЯ 


Аркадий КОЗЛОВ, Антон ПАПИЛИН 

По достижении автомобилем про- 
бега 180-200 тыс. км в двигателе появ- 
ляются неисправности, которые можно 
устранить только при его полной раз- 
борке. К таким неисправностям отно- 
сится появление чрезмерных зазоров 
между поршнями, цилиндрами и коль- 
цами, шейками коленчатого вала и 
вкладышами коренных и шатунных 
подшипников вследствие их естествен- 
ного износа. Чем запастись перед ре- 
монтом двигателя: 

1) очень умной книжкой, где 
все написано правильно и понятно; 

2) соседом - дядей Васей, ко- 
торый перебрал не один десяток 
двигателей и за бутылку готов пе- 
ребрать ваш; 

3) деньгами; 

4) запасными частями по спи- 
ску (см. приложение). 

Прежде чем приступить к ре- 
монту, откройте крышку капота и 
выньте оттуда двигатель. Примеча- 
ние: если у вас "Запорожец” - от- 
кройте багажник и выньте двига- 
тель из него. Если двигатель не вы- 
нимается, отвинтите его. Если дви- 
гатель вынулся вместе с коробкой 
передач, отвинтите ее и поставьте 
на место - она нам не понадобится. 

Переоденьтесь в сухое и в следующий 
раз, прежде чем вынимать двигатель, сли- 
вайте воду. Если у вас "Запорожец” - не 
переодевайтесь. 

Отсоедините от двигателя: радиа- 
тор, генератор, стартер, трамблер, пом- 
пу, бензобак (его надо было отсоеди- 
нить раньше), термостат, масляный 
фильтр, топливный насос. Если не отсо- 
единяется - отвинтите трубочки; прово- 
да, тросы и шланги, которые к этому 
всему подходят. Неплохо запомнить, что 
к чему было подсоединено, во избежа- 
ние путаницы при сборке. 

Если у вас был карбюратор и вы, 
сняв, уронили его в ведро с отработкой 
трехлетней давности - не расстраивай- 
тесь. Зато теперь его точно придется про- 
мывать. 

Снимите крышку ГРМ, предваритель- 
но отвинтив болты (гайки) по ее перимет- 


ру и положите ее на пол дном вверх. В нее 
очень удобно складывать мелкие детали 
двигателя - болты, гайки, шайбы. Снимите 
звездочку привода ГРМ. 

Если у вас таковая крышка отсутст- 
вует (например, у вас "Форд” с Ѵ6), то для 
этой цели так же хорошо подойдет обык- 
новенное ведро. Только из него предва- 
рительно необходимо вылить отработку. 
Выливать следует осторожно, так как в 
ведре, кроме карбюратора, могли ока- 
заться и другие запчасти. 

Отвинтив гайки, снимите распред- 


вал, Положите его подальше, чтобы не 
потерять. Если соберете двигатель без 
распредвала, он работать не будет. Пос- 
ле того, как вы нашли укромное местеч- 
ко для распредвала, соберите гайки, 
болты, шпильки и шайбы, которые рас- 
сыпали по всему полу, наступив на 
крышку ГРМ. Впредь будьте вниматель- 
ней и смотрите под ноги. 

Возьмите ключ покрепче и трубу по- 
толще и подлиннее и отвинтите болты го- 
ловки. Болты положите в крышку ГРМ, 
чтобы не потерялись. Демонтируйте под- 
дон, масляный насос, коленвал. Если на 
коленвале остались висеть четыре порш- 
ня, значит вы забыли их отвинтить. Отвин- 
тите их. Отложите коленвал в сторону - 
он еще пригодится. Возможно. Снова со- 
берите рассыпанные детальки и сложите 
их обратно в крышку ГРМ. 

Сбегайте с блоком цилиндров до 
ближайшей мастерской, где согласятся 


его расточить. Вам скажут, что точить 
блок надо по поршням под такой-то раз- 
мер. Поршней под ваш мотор и ваш раз- 
мер в вашем городе, конечно, нет. В Мо- 
скву ехать не хочется - закажите их. Вам 
пообещают доставку через неделю. При- 
везут через месяц и не ваши. Поезжайте 
в Москву. Вернувшись из Москвы с порш- 
нями, отнесите коленвал на шлифовку. 
Вам скажут, какие нужны вкладыши. 
Съездите за ними в Москву. Если у вас 
отечественный автомобиль, в Москву 
можно не ездить. 

Дальнейшую сборку проводи- 
те в обратном порядке. 

После того, как сборка будет 
завершена, вставьте аккуратно 
ключ в замок зажигания и повер- 
ните его. Если двигатель не за- 
велся, проверьте, установили ли 
вы в него поршни, распредвал и 
прочие детали. Посмотрите, не 
осталось ли лишних запчастей на 
полу. Для этого необходимо осмо- 
треть все пространство пола 
очень внимательно. Если тща- 
тельному обследованию мешает 
спящий дядя Вася - переместите 
его на другое место. 

Установите в двигатель най- 
денные детали и вновь поверните 
ключ. Если двигатель не завелся, 
купите новый и снова поверните 
ключ. Если двигатель все равно не заво- 
дится - значит вы забыли подсоединить 
аккумулятор. Подсоедините его и попы- 
тайтесь завести снова. Если все равно не 
заводится - будите дядю Васю, пусть он 
разбирается. Сами тем временем почи- 
тайте очень умную книжку. 

После совместно проведенного ре- 
монта попытайтесь еще раз завести 
двигатель. Если он не завелся - не отча- 
ивайтесь, не все еще потеряно. Откру- 
тите пробку бензобака и приделайте к 
ней новую машину. Теперь снова повер- 
ните ключ. Если и сейчас не заработает, 
значит, вас или надули продавцы, или в 
баке нет бензина. 

Приложение. Запчасти для ремонта: 
поршень - 4 (6, 8, 12 шт.); кольца на ка- 
ждый поршень - 3 шт.; коленвал - 1 
шт.; гайки, болты - всех штук по 10-15; 
приспособление А-3567.00456.8772- 
678Б.554; водка дяде Васе - 1 бут./день. 
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ОТВЕТЫ 


ЧИТАЙТЕ ё № в * 1998 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 185: 

4, 6, 9,11,15,17, 21,24 

I. В таких ситуациях Правила требуют "ус- 

тупить дорогу для обеспечения бес- 
препятственного проезда” транс- 
портных средств с включенными 
спецсигналами. Стало быть, в нашем 
примере останавливаться нет необ- 
ходимости, а тем более прямо на про- 
езжей части, что только создаст по- 
мехи "скорой” (пункт 3.2). 

II. Когда вышли из строя световые указа- 

тели поворота. Правила допускают 
ручную сигнализацию в любое время 
суток (пункт 8.1). 

III. Включение аварийной сигнализации 
после дорожно-транспортного проис- 
шествия мера обязательная, но не 
единственная. В таких ситуациях не- 
замедлительно должен быть выстав- 
лен и знак аварийной остановки (пун- 
кты 7.1 и 7.2). 

IV. Все эти водители имеют право дейст- 

вовать так, как показано. Въезд на 
реверсивную полосу запрещен толь- 
ко при красном Х-образном сигнале 
(или когда светофор выключен во- 
все), а желтая стрелка лишь инфор- 
мирует о предстоящей смене сигна- 
лов и необходимости перестроиться 
на правую полосу. В какой момент - 
решать водителю (пункт 6.7). 

V. Табличка под знаком придает ему хара- 

ктер предупреждения - через 400 ме- 
тров начнется зона запрещения обго- 
на. При условии, что этого расстоя- 
ния водителю достаточно, обгон раз- 
решен (приложение 1, пункт 7.1.1). 

VI. Выезд со двора образует с дорогой пе- 

ресечение проезжих частей, а в таких 
местах іи ближе 5 метров от края пе- 
ресекэемси пооезжей части) останов- 
ка запреи«е-е -?’чгг 12.4). 

VII. Сочетание «^іаоо-э а желтого сигна- 
лов иноосамсге' э '’редстоящем 
включена» зел в'ч ус сигнала (пункт 
6 . 2 ). 

VIII. На переаввс-»* 

трамвай 
ред безрел 
средства*» 
ния двжже-нк. 
ной ситуаим* « 
си - прижил 'зваток хаю*' Затем 
все осталиы -г»-*- - . 

Задач» -сзгт— а"*®» " ЗйгГНй 


АКТУАЛЬНО! 


Наш призыв "Рублем - по бездорожью", прозвучавший в февральском номере ЗР, 
нашел у читателей горячий отклик. В очередном номере мы намерены развить тему от- 
ветственности за аварии, вызванные плохим содержанием дорог. 


аа дорог 


пе- 




ИСПЫТАНИЯ 


Что общего между немецким "Опелем-Астра” и 
французским Ситроеном-Ксара"? Прежде всего, 
главный конкурент - "Фольксваген-Гольф". С каки- 
ми козырями вступают они в эту большую игру, смо- 
гут ли стать в России более популярны, чем их пред- 
шественники? 


"Мерседес-О", создан- 
ный почти 20 лет назад, был 
типичным армейским вездеходом. Нс)вь*і 
вседорожник ”Мерседес-М1” задуман как со- 
временная машина для "активного образа 
жизни", а потому скроен совсем по иным 
меркам. 


ТЕХНИКА 




Одна из московских фирм выбрала объектом 
» для тюнинга "Волгу" ГАЗ-31 1 0 со 1 50-сильным мото- 

ром По оценке испытателей ЗР, ездовые качества 
машины сбалансированы лучше, чем в серийном ва- 
рианте. 


Новые прсгтивоугонные устройства - затейли- 
вые игрушки или реальная защита от похитителей? 
Нужны ли водителю дополнительные контрольные 
приборы? Ответы на эти вопросы искали эксперты 
ЗР. Оцениваем также присадки к маслам, багажники 
для перевозки велосипедов, другие принадлежности 
и приборы. 


СПОРТ 


Выставка спортивных машин в Бирмин- 
геме не похожа ни на одну из многочислен- 
ных автомобильных экспозиций, утверждает 
корреспондент ЗР, побывавший в Англии. 


Первая в России гонка моторов прошла 
в 1 898 году. В год столетия отечественного 
автоспорта вспоминаем, как он начинался. 


СВОИМИ СИЛАМИ 


= :>еоеаюм выпуске приложения - материалы о ремонте "Волги” и "Газели", "Опе- 
-«і-Каэе-’ 'Оорда-Транзит”, "Москвича". Еще -о секретах установки сигнализаций, о ди- 
ключах, о передовой технологии ремонта бескамерных шин. 







